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RIVISTA  ITALIANA  D'AERONAUTICA 


ESPERIENZE  DI  IDRODINAMICA 


PREMESSA. 

La  macchina  aerea  si  muove  nell'aria  e  mentre 
nell'aria  trova  l'ostacolo  al  suo  moto  è  anche  all'a- 
ria che  deve  chiedere  il  punto  di  appoggio  per  avan- 
zare, guidarsi,  e,  come  nel  caso  dell'aeroplano,  per 
sostenersi.  È  quindi  naturale  che  lo  studio  si  volga 
a  rendere  ora  minime,  ora  massime  le  reazioni  che 
l'aria  esercita  su  essa  a  seconda  che  tali  reazioni 
sono  favorevoli  o  contrarie  allo  scopo  che  si  vuol 
conseguire. 

Si  cercherà  cioè  che  la  resistenza  al  moto  sia  mi- 
nima, perchè  alla  macchina  sia  possibile  la  mag- 
giore velocità  compatibile  colla  potenza  che  si  vuole 
spendere  ;  nello  stesso  tempo  si  chiederà  che  la  so- 
stentazione sia  massima  se  la  macchina  deve  soste- 
nersi dinamicamente;  si  farà  in  modo  che  la  propul- 
sione abbia  il  massimo  rendimento  per  l'economia 
generale  del  sistema;  si  cercherà  infine  che  l'influenza 
di  una  parte  sull'altra  sia  diretta  nel  senso  più  fa- 
vorevole allo  scopo  finale.  L'ombra  aerodinamica 
(come  è  stato  chiamato  l'effetto  che  un  organo  di 
una  macchina  aerea  può  avere  sugli  altri)  ha  note- 
volissima importanza  ed  i  suoi  effetti  sono  puranco 
inesplorati  :  poco  nota  infatti  è  l'ombra  della  carena 
sulle  eliche  e  quella  delle  eliche  sulla  carena  e  sugli 
impennaggi  di  un  dirigibile;  appena  esplorata  è  l'in- 
fluenza dell'elica  sulle  ali  degli  aeroplani,  mentre  per 
esempio  le  esperienze  inglesi  sui  piani  sovrapposti 
farebbero  intravedere  vantaggi  nel  rendimento  del 
sistema  biplano. 

Allo  studio  delle  influenze  reciproche  dei  vari 
organi  si  presterebbe  meravigliosamente  il  modello; 
ma  non  ci  si  contenta.  Si  chiedono  ad  esso  valori 
assoluti,  atti  al  calcolo  rigoroso  delle  forze  per 
l'apparecchio  in  vera  grandezza  posto  nelle  sue  con- 
dizioni di  funzionamento.  Sorge  quindi  spontanea 
la  domanda  se  in  un  modello  si  possono  riprodurre 
in  scala  le  dimensioni,  le  forze  e  tutti  gli  avveni- 
menti che  si  verificano  nell'apparecchio  simile  più 
grande  e  se  è  possibile  perciò  dedurre  dai  modelli 
leggi  e  numeri  completamente  e  rigorosamente  ap- 
plicabili ad  apparecchi  simili. 

(*)  Tutte  le  esperienze  ricordate  in  questo  scritto  sono 
state  pubblicate  nei  «  Rendiconti  delle  Esperienze  e  degli 
Studi  dello  Stabilimento  di  Costruzioni  Aeronautiche  del 
Genio  ed  in  parte  anche  in  questo  Bollettino  ».  Le  abbiamo 
qui  riunite  ordinandole  e  cercando  di  trarre  qualche  con- 
clusione. 


Ciò  è  come  domandare  se  si  possa  applicare  in 
generale  un  principio  di  similitudine,  quale  quello 
della  similitudine  meccanica,  il  cui  teorema  fonda- 
mentale, dovuto  a  Newton,  può  oggi  esprimersi  così  : 
«  Due  insiemi  materiali  sono  meccanicamente  simili 
«  se  esistono  due  sistemi  di  unità  della  stessa  natura, 
«  tali  che  un  elemento  qualunque  del  primo  insieme, 
«  misurato  col  primo  sistema  di  misura  e  l'elemento 
«  corrispondente  del  secondo  insieme,  misurato  col 
«  secondo  sistema,  possano  essere  espressi  con  lo 
«  stesso  numero  ». 

Si  può  dimostrare  che  questo  teorema  è  inap- 
plicabile nel  caso  della  navigazione  aerea,  qualora  si 
voglia  ottemperare  contemporaneamente  a  tutti  i  vin- 
coli derivanti  dal  non  essere  l'aria  un  fluido  per- 
fetto, ossia  tener  conto  che  l'aria  è  vischiosa,  com- 
pressibile, conducibile,  ecc.  Queste  circostanze  tur- 
bano più  o  meno  profondamente  lo  svolgersi  dei  fe- 
nomeni fluidodinamici  in  modo  che  l'esperienza  con- 
dotta col  modello  deve  poi  essere  interpretata  e 
valutata  nel  suo  vero  valore. 

Uno  studio  riassuntivo  molto  dotto  ed  accurato 
in  proposito  è  stato  fatto  dal  Jouguet  (i)  e  a  quello 
rimandiamo  il  lettore  che  voglia  approfondire  l'ar- 
gomento. 

Qualora  si  sia  determinata  la  circostanza  pertur- 
batrice, che  ha  importanza  preponderante,  si  può 
stabilire  una  legge  tanto  più  veridica  quanto  più 
trascurabili  saranno  gli  effetti  delle  altre  perturbazioni. 
Così,  se  la  causa  perturbatrice  principale  è  la  gravità, 
si  ha  la  legge  di  Froude  (la  velocità  di  esperienza 
del  modello  deve  essere  uguale  alla  velocità  del  corpo, 
moltiplicata  per  la  radice  quadrata  della  scala)  e  se 
la  causa  perturbatrice  è  invece  la  vischiosità,  si  ha 
la  legge  di  Reynold,  secondo  la  quale  la  velocità 
di  esperienza  deve  essere  tante  volte  più  grande, 
quante  volte  è  più  piccolo   il   modello  del  vero. 

Sarà  poi  possibile  esperimentare  in  un  fluido  qua- 
lunque il  modello  tenendo  conto  opportunamente  delle 
densità  rispettive.  L'esperienza  in  acqua,  circa  800  volte 
più  densa  dell'aria,  è  molto  favorevole  per  la  grandezza 
delle  forze  in  giuoco,  e  si  deve  al  Cap.  Crocco  se 
si  iniziarono  in  acqua  le  indagini  sulle  carene  dei 
dirigibili  con  risultati  molto  soddisfacenti,  ed  al  Co- 
lonnello Moris  se  fu  possibile  dotare  lo  Stabilimento 

(1)  JoUGUET.  La  re  si  stati  ce  de  fair  et  les  expériences 
sur  les  wode/es  reduits.  Retine  de  meccaniqtte.  Janvier.  Dunot 
et  Pinat,  Paris,  1913. 
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di  costruzione  aeronautiche  della  vasca  che   descri-  tener  conto  della  legge  di  attrito  per  le  velocità  cor- 

veremo  in  seguito.  rispondenti.  Ciò  appare  con  evidenza  nelle  esperienze 

Esperienze  antiche  e  recenti  mostrano  infatti  come  del  suddetto  Laboratorio  :  se  non  si  tiene   conto  di 

si  svolgano  parallelamente  in  acqua  e  in  aria  feno-  questa  legge  si  ha,  per  esempio,  che  l'attrito  in  due 

meni  analoghi.  tubi  di  ottone  del  diametro  di  28.6  m/m,  uno  grezzo 


alta 
velocità 


bassa 
velocità 


alta 
velocità 


bassa 
elocità 


Fig. 

Deflussi  caratteristici  in 

Nella  fig.  1  riportiamo  due  fotografie  di  deflussi 
caratteristici  a  velocità  diverse,  fotografati  i  primi 
due  in  aria  e  gli  altri  due  in  acqua  nel  National 
Physical  Laboratory  (1). 

La  velocità  in  aria  per  ottenere  il  fenomeno  cor- 
rispondente dell'acqua  pare  che  sia  da  sei  a  sette 
volte  maggiore. 

Perciò  nel  caso  che,  in  base  al  principio  di  si- 
militudine, si  voglia  esperimentare  macchine  aeree 
in  acqua  devesi,  nel  trasferire  in  aria  le  osservazioni, 

(1)  Bairstow.  Aeronautical  Journal,  Luglio  1913. 


aria  ed  in  acqua. 

e  uno  liscio  può  rappresentarsi  col  diagramma  della 
fig.  2  nel  quale  i  punti  relativi  all'aria  ed  all'acqua 
sono  su  due  curve  distinte;  quando  la  si  introduca, 
aria  ed  acqua  si  identificano  in  una  curva  (fig.  3). 

Descrizione  della  vasca  dello  stabilimento. 
(Fig-  4). 

La  vasca  per  le  esperienze  di  idrodinamica  fu 
portata  nei  primi  mesi  del  191 2  alla  lunghezza  di 
m.  166,  conservandone  la  larghezza  di  m.  3  e  la  pro- 
fondità di  m.  2.60. 

L'acqua  viene  mantenuta  al  livello   costante  da 
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uno  sfioratore  situato  a  una  estremità,  mentre  il  ri- 
cambio avviene  continuamente  e  lentamente  per  mezzo 
ili  una  bocca  di  immissione  posta  all'altra  estremità. 

Lungo  i  fianchi  della  vasca,  affondata  nel  terreno 
per   m.    i.So   circa,   sui    muri   sopraelevati  rispetto 


Fig.  2. 

Resistenza  di  attrito  dell'aria  e  dell'aqua  entro  tubi 
in  funzione  della  velocità. 

al  terreno  stesso  per  m.  o.Xo,  è  disposto  un  binario 
su  cui  corre  un  carrello  a  quattro  ruote  con  cerchioni 
di  gomma  piena.  Il  carrello  di  tubi  di  acciaio,  è  tirato 


dezza  e  alla  qualità  degli  sforzi  da  misurare,  dipen- 
dentemente dalle  dimensioni  dei  modelli. 

Non  riporteremo  la  lunga  serie  di  esperienze  ese- 
guite nel  periodo  precedente  allo  allungamento  della 
vasca;  esperienze  che  permisero  sen'altro  il  calcolo 
e  la  costruzione  dei  dirigibili  P  ed  M.  Alcune  fu- 
rono  pubblicate   nella  ben  nota  memoria  del  Capi- 
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Fig.  3- 

Resistenza  di  attrito  dell'aria  e  dell'acqua  entro  tubi 

V  L 

in  funzione  di   


tano  Crocco  (i)  sulla  dinamica  degli  aerostati  dirigi- 
bili. Dopo  l'allungamento  che  permise  diagrammi 
più  lunghi  e  velocità  più  forti,  fu  ripreso  lo  studio 


Fig.  4. 

La  vasca  dello  Stabilimento  di  Costruzioni  Aeronautiche. 


da  due  funi  metalliche,  parallele  alle  rotaie  mediante  un     dei  modelli.  Ci  siamo  allora  imbattuti  in  fatti  carat- 


motore  elettrico  di  6  IIP,  a  corrente  continua  fornita 
da  4  batterie  di  accumulatori.  Esso  porta  i  modelli, 
gli  istrumenti  di  misura  e  di  registrazione  e  gli  os- 
servatori; può  raggiungere  la  velocità  di  circa  7  m. 
al  secondo.  Per  la  misura  delle  forze  e  delle  coppie  lu- 
rono  escogitate  e  costruiti-  bilancie  adatte  alla  gran- 


teristici  che  verremo  esponendo  e  di  cui  cercheremo 

(1)  A.  Crocco.  «  La  dinamica  degli  aerostati  diri- 
gibili -  Ricerche  teoriche  e  sperimentali  » ,  Bollettino  deità 
Socie/à  Aeronautica  Italiana,  fascicoli  un.  4  e  5  09°7)-  - 
«  La  dvnamiquc  des  aérostates  dirigeables,  etc.  »,  tradtiit 
par  M.  Saeconey,  Revue  du  Genie  Militaire,  Paris,  1907. 
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di  illuminare  volta  per  volta  le  cause.  Sono  in  corso 
modificazioni  intese  a  rinnovare  l'armamento  delle 
rotaie,  ed  è  allo  studio  un  carrello  più  robusto  allo 
scopo  di  rendere  la  velocità  più  uniforme  possibile, 
togliendo  le  vibrazioni  che  possono  aver  avuto  una 
influenza  non  trascurabile  nelle  misure  che  esporremo. 
L'uniformità  del  movimento  è  fondamentale  per  ini- 
ziare ricerche  veramente  rigorose. 

PARTE  I. 

Bilancia  per  i.e  misure  delle  resistenze  (i). 

Un  robusto  telaio  ABCDEFGH (fig.  5)  è  as- 
sicurato al  carrello.  Sui  vertici  B  D  E  E  appoggiano 


librio  mediante  la  trazione  di  un  peso  X  attraverso 
la  carrucola  di  rimando  l  \  mentre  le  variazioni  sono 
registrate  sul  cilindro;  il  diagramma  viene  poi  integrato 
col  planimetro,  calcolato  tenendo  conto  della  relativa 
taratura  e  rappresenta  il  peso  medio  da  aggiungere 
a  tinello  X  già  noto. 

Misura  delle  resistenze. 

Resistenza   di  aste  e  stecche.  —  Poiché  le  mac- 
chine  aeree   si    muovono   dentro   1'  atmosfera,  per 
sperimentare  i  modelli   in  acqua  si  deve  procedere 
come  per  i  sottomarini,  ossia  trascinarli  totalmente 
immersi    a  differenza   dei   modelli   di  scafi  di  navi. 
È  perciò  necessario  sorreggere  i  modelli  stessi  con 
aste  alle  quali  si  cercherà  di  dare   forma  di 
buona  penetrazione  perchè  la  resistenza  sia  mi- 
nima e  quindi  minima  la  loro  ombra  sul  mo- 
dello. Ciò  molte  volte  non  può  avvenire  perchè 
le  aste  debbono  avere  resistenza  tale  da  impe- 
dire rovesciamenti  e  vibrazioni  specie  se,  per 
contro,  la  resistenza  del  modello  è  piccolissima 
come  nel  caso  di   modelli   di   carene  di  diri- 
gibili. 

Notevole  è  l'influenza  dell'aria  che  si  preci- 
pita nella  /.una  lasciata  momentaneamente  vuota 
dietro  il  corpo  in  movimento  presso  la  superficie. 
Essa  caratterizza,  a  nostro  credere,  due  regimi 
di  cui  poi  dovremo  parlare  come  può  osservarsi 
nelle   due    fotografie  a  figg.  6  e  7. 

Nelle  stecche  ed  aste  avviene  qualche  cosa 
di  analogo;  l'aria  penetra  lungo  esse  e  forma 
una  poppa  aerea  che  sale  e  scende  facendo  va- 
riare' la  resistenza  in  modo  veramente  singolare. 

Per  esempio  un'asta  cilindrica  di  m/m  21.7 
di  diametro  (N.  1  della  fig.  9)  immersa  per 
quattro  piccole  piattaforme,  che  portano  quattro  m/m  385  trascinata  normalmente  al  suo  asse  e  paral- 
incavi  per  altrettanti  coltelli;  sugli  incavi  B  e  D  lelamente  a  sè  stessa  resisteva  capricciosamente.  La 
appoggia,  mediante  una  coppia  di  coltelli,  il 
telaio  verticale  Q  P  D  B  N M  che  ha  superior- 
mente ed  inferiormente  due  altre  coppie  di 
coltelli  nella  stessa  direzione  degli  incavi;  il  te- 
laio può  oscillare  intorno  all'asse  B  D.  Parimenti 
dalla  parte  di  E  F  vi  è  un  altro  telaio.  Sui 
quattro  coltelli  inferiori  dei  due  telai  appoggia 
il  sostegno  6"  del  modello,  che  può  quindi 
oscillare  mantenendosi  parallelo  a  sè  stesso. 
Un  altro  telaio  appoggia  sui  coltelli  superiori  e 
porta  i  contropesi  e  il  cilindro  registratore. 
Quando  il  sostegno  .S*  durante  il  moto  per  la 
resistenza  del  modello  è  trascinato  indietro,  il 
cilindro  registratore  si  sposta  in  avanti,  in  modo 
che  l'indice  connesso  al  sostegno  si  muove  del 
doppio,  rispetto  al  cilindro,  rendendo  il  dia- 
gramma delle  variazioni   della  resistenza  più 

ampio.  Alla  massima  parte  della  resistenza  si  fa  equi-     diversità  elei  regimi  si  può  produrre  artificiosamente 
(1)  yuesta  bilancia  è  stata  ideata  dal  Cap.  Crocco  e     rompendo  con  un  oggetto  qualunque,  per  un  tempo 
disegnata  dall'Ing.  U.  Baiocchi.  brevissimo,  l'acqua  innanzi  all'asta  in  movimento.  La 


Fig.  5. 

Bilancia  per  la  misura  delle  resistenze. 


Fig.  6. 

La  sfera  in  moto  è  seguita  da  una  poppa  di  acqua  morta  con  vortici 
che  si  distaccano  periodicamente. 
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resistenza  allora  passa  immediatamente  dall'uno  all'al- 
tro regime. 

Ciò  si  vede  chiaramente  nel  diagramma  a  fig.  io 
che  rappresenta  la  resistenza  dell'asta  cilindrica  alla 
velocità  di  m.  4.  Le  due  linee  seghettate  danno: 
l  una,  la  superiore,  gli  spazi  percorsi  (2.50  ogni  in- 
tervallo),   la  2"  i  tempi  (1   ogni  quinto  di  secondo). 


Fig.  7. 

La  sfera  in  moto  è  seguita  da  una  poppa  aerea. 


Le  linee  rette  indicano  le  tarature  e  corrispondono 
a  1500  gr.,  2500,  3500,  4500,  5500.  Il  diagramma 
comincia  a  destra,  e  la  resistenza  di  regime  è  in- 
torno ai  2500  gr.  con  tendenza  a  crescere.  Turbata 
l'acqua,  la  resistenza  diventa  momentaneamente  mag- 
giore, ma  diminuisce  rapidamente  come  se  non  avesse 
trovato  un  regime  stabile  e  torna  più  bassa  di  prima. 


Fig.  8, 


Un  nuovo  turbamento  istantaneo  dell'acqua  la  porta 
oltre  i  5000  gr.  e  sembra  dalla  estinzione  delle  oscil' 
lazioni  della  bilancia  che  il  regime  questa  volta  sia 
stabile. 

Però  eseguendo  numerose  esperienze  (Tav.  I)  e 
disponendo  in  diagramma  i  valori  delle  resistenze 
osservate  si  delineano  due  curve  ben  definite  che 
corrispondono  ai  due  regimi  estremi.  Una  sottile  lamina 
metallica  poco  sotto  il   pelo   dell'acqua  in  modo  da 


impedire  l'ingresso  dell'aria  determina  un  regime  che 
sembra  intermedio  tra  i  due  (fig.  11)  (Tav.  II). 

Così  pure  una  stecca  a  forma  penetrante  (N.  2 
della  fig.  9)  immersa  per  m/m  380  spessa  m/m  23.5 
(avente  quindi  la  stessa  sezione  maestra  immersa  del- 
l'asta cilindrica)  e  profonda  tra  prora  e  poppa  m/m  75 


Fig.  9. 

Dati  caratteristici  delle  varie  stecche  sperimentate. 

incontra  resistenze  (Tav.  Ili)  che  pare  si  distribuiscano 
come  nel  caso  precedente  su  due  curve  estreme  di 
cui  la  superiore,  determinata  solo  da  pochi  punti  alle 
velocità  più  forti.  Anche  qui  la  lamina  suddetta, 
impedendo  l'ingresso  dell'aria  stabilizza  la  resistenza 
come  appare  dal  diagramma  a  fig.  1 1  (Tav.  IV). 

L' Eiffel,  infatti  misurando  manometricamente  le 
pressioni  che  si  verificavano  nei  varii  punti  di  una 


Fig.  10. 


sfera  immersa  in  una  corrente  d'aria,  ebbe  anche  con 
questo  mezzo  la  conferma  di  quanto  abbiamo  già 
detto  e  che  poi  vedremo  più  diffusamente.  Riducendo 
quadraticamente  ad  1  metro  al  secondo  le  pressioni 
relative  ai  due  tipi  caratteristici  di  deflusso  corrispon- 
denti ai  due  regimi  di  resistenza,  pressioni  verificate 
a  10  e  16  m.  di  velocità  ottenne  il  diagramma  della 
fig.  8.  In  esso  appaiono  ben  netti  i  due  tipi  di 
regime  :  (piando  tali  anomalie  non  si  verificano,  la 
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pressione  in  un  punto  di  un  corpo  varia  con  una 
legge  assai  vicina  a  quella  quadratica,  e  il  tipo  di 
distribuzione  delle  pressioni  resta  quasi  inalterato. 


Riportando  poi  su  carta  quadrettata  logaritmica- 
mente le  resistenze  espresse  in  Kg.  divise  per  la  sezione 
maestra  espressa  in  m2  si  vede  (fig.  12)  che  salvo  quei 


Tavola  I. 

Resistenza  dell'asta  cilindrica  (N.  1  della  Fig.  9). 


Velocità 

Resistenza 

Velocità 

Resistenza 

Velocità 

Resistenza 

Velocità 

Resistenza 

m/sec 

gr. 

m/sec 

gr. 

m/sec 

gr- 

m/sec 

gr- 

0.99 

440 

i.79 

1342 

2.88 

4692 

3.62 

3520 

1.04 

53i 

1.79 

1724 

2-93 

2785 

3- «5 

4030 

I.  IO 

597 

1,80 

1394 

2,94 

4690 

3-95 

7751 

1.28 

758 

1.  92 

Ì748 

2.95 

5ii4 

4.  00 

4120 

1.29 

720 

1-95 

2770 

3- 00 

2805 

4.03 

7080 

1.  29 

772 

i.97 

2380 

3.00 

2800 

4.05 

75i8 

1.30 

780 

1.97 

1667 

3.00 

2770 

4.43 

978o 

1.30 

826 

2. 00 

1649 

3-°3 

2820 

4-44 

5175 

1.32 

718 

2. 00 

2680 

3-°4 

2838 

4.  45 

4744 

1.49 

1089 

2.  01 

2740 

3-°4 

2832 

4-49 

5108 

1-53 

1097 

2.  01 

2684 

3-04 

2882 

4-54 

554o 

1-54 

IQÓ2 

2.  06 

2760 

3-°5 

2900 

4-54 

10752 

1.56 

I064 

2.  22 

1868 

3-12 

2825 

4.60 

10800 

1.56 

1245 

2.  26 

1895 

3-29 

6305 

4.91 

12592 

1.56 

I095 

2-47 

4513 

3.4o 

3442 

4-95 

5640 

1-59 

III7 

2.54 

2326 

3-45 

3476 

5-oo 

5788 

1.63 

1356 

2.  55 

2340 

3-  49 

5870 

5. 00 

12892 

1.78 

'39« 

2.  68 

4406 

3.50 

5924 

5.00 

12901 

1.79 

I305 

2.  70 

4535 

3-57 

3495 

punti  che  corrispondono  alle  velocità  critiche,  gli  altri 
si  dispongono  su  tre  linee  rette,  parallele  tra  loro 
inclinate  circa  di  1.60  :  1,  il  che  mostra  che  la  resi- 
stenza cresce  con  l'esponente  1,6,  circa,  della  velocità, 
cosa  che  riscontreremo  poi  nelle  stecche  adoperate 
per  sostenere  le  sfere  da  200  m/m  e  da  100.  Dispo- 
nendo in  diagramma  le  resistenze  (Tav.  V)  della  stecca 
di  sostegno  della  sfera  da  m/m  200,  stecca  che 
aveva  sezione  lenticolare  (la  stecca  N.  4  della  fig.  9) 
si  ottiene  il  diagramma  a  fig.  13.  In  questo  dia- 
gramma  è   riportata   anche   la  curva  dei  valori  di 

K  —  dove  R  è  la  resistenza  alla  velocità  V  e  S 

SI  2 

l'area  della  sezione  maestra.  Nella  curva  appare  chiaro 
l'avviamento  da  una  certa  velocità  critica  in  poi  ad 
un  regime  di  resistenza  più  bassa.  Il  cambiamento 
qui  non  è  saltuario  come  per  l'asta  e  per  la  stecca 
precedentemente  citate,  ma  lento  e  continuo  con 
solo  qualche  punto  sporadico  più  alto  o  più  basso, 
quasi  a  svelare  la  continuazione  di  un  regime  o  l'inizio 
di  un  altro.  Ora  se  noi  avessimo  limitato  l'esame  al 
tratto  tra  m.  2.50  e  4.50  avremmo  trovato  il  A' di- 


Se  per  le  aste  e  stecche  si  facesse  una  analoga 
determinazione,  forse  si  ritroverebbero  i  due  tipi 
caratteristici  di  distribuzione  delle  pressioni  come 
nella  fig.  8. 


Tavola  II. 
Resistenza  dell'asta  cilindrica,  colla  lamina 
per  impedire  l'ingresso  dell'aria. 


Velocità 

Resistenza 

Velocità 

Resistenza 

m/sec 

gr- 

m/sec 

gr- 

0.79 

320.5 

2. 12 

2386 

1. 11 

576 

2.56 

3291 

1.61 

1384 

3- 11 

4547 

Singolarità  notevole  è  che  il  regime  più  alto 
(quello  di  maggior  resistenza)  della  stecca,  individuato 
da  pochi  punti  alle  velocità  più  forti,  si  identifica 
col  regime  più  basso  dell'asta  cilindrica  di  pari  sezione 
maestra. 
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scendente;  questo  ha  trovato  l'Eiffel  in  aria  per  mon-  2"  che    sono    entrambi    all'  incirca  esponen- 

tanti  di  aeroplano  a  sezione  dissinietrica   (1):   men-     ziali  ; 

tre  invece  se  noi  disponiamo  i  suddetti  valori  della  30  che  la  parte  discendente   della   curva  dei 


Tavola  III. 

Resistenza  della  stecca  sagomata  (N.  2  della  Fi«.  9). 


Velocità 

Resistenza 

Velocità 

Resistenza 

Velocità 

Resistenza 

Velocità 

Resistenza 

m /sec 

gr- 

111/sec 

gr. 

m/sec 

gr- 

m/sec 

gr- 

1. 15 

137 

2. 96 

1 264 

3-49 

2375 

4. 02 

2430 

1.36 

173 

2.  98 

1230 

3-5° 

2440 

4.  03 

1150 

1.54 

227 

2. 98 

1227 

3-5i 

3035 

4.03 

3268 

2. 07 

344 

2.99 

1740 

3-57 

3087 

4.  07 

1380 

2. 09 

384 

3-01 

680 

3. 85 

3200 

4.07 

1148 

2.83 

I530 

3-°3 

2015 

3-90 

2752 

4. 17 

1250 

2.88 

1085 

3.04 

1740 

3-94 

3040 

4.48 

4892 

2.  92 

i655 

3-44 

2426 

3-95 

1540 

4-  5° 

5040 

2. 92 

1768 

3-45 

3160 

3.97 

3070 

4-  54 

1460 

2.94 

1230 

3.46 

2360 

3.98 

1260 

4-54 

495o 

2.  96 

682 

3-48 

1694 

4. 00 

4200 

4-55 

4940 

resistenza  della  stecca  su  carta  quadrettata  logaritmi- 
camente (fig.  1 4),  noi  osserviamo  : 


valori  di  À'  nella  fig.  1 3,  corrisponde  alla  zona  di 
cambiamento  di  regime. 

160 


o  resistenza  ueua  stecca  sagomata  Qm 

•    RESISTENZA   DELL'ASTA    CILINDRICA  fNl) 
SS   RESISTENZA    OtLL'ASTA  E  OELLA  STECCA  CON  LA  LAMINA 


VELOCITA  %  2 


/ 


2000 


Fig.  1  r. 


i°  che  i  due  regimi  di  resistenza   sono  abba- 
stanza evidenti  ; 

(1)  Eiffel,  /.a  resistance  de  l'air  et  l'aviation  Dunod. 
t-t  Pinat,  1 9 1 1 . 


0,5  1  2  34567  m/sec. 

Fig.  12. 

Resistenza  In  grammi  per  cm5  di  sezione  maestra 
dell'asta  N.  1  e  della  stecca  N.  2. 

Altrettanto  si  può  ripetere  per  la  stecca  (N.  3 
della    fig.  9)   che  ha  servito  di  sostegno  alla  slera 
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100  m/m  (Tav.  VI).  I  valori  rilevati  dalla  Tav.  VI  Tabella  VII  e  rappresentati  pure  nel  diagramma  a 
sono  riportati  nel  diagramma  a  fig.   14.  ng.  14. 


«ESIS'EIV»  CELI»    SIECC*  01  SOSTEGNO  DEU»  STESA   01  mm  200  01  OHME'SO 


16  .  

> 

6 

1   

1 

1  

1 



1 

... 

■  1 

,  

/ 

2  . 

1  V 

:  



V. 

* 

r' 

- 

—  

- 

_H 

V 

- 

/ 

o  c 

/ 

vfioci 





Fig.  13. 
Resistenza  della  stecca  N.  4. 

Analogamente  avviene  per  le  stecche  che  hanno 


Tavola  IV. 

Resistenza   della   stecca   colla  lamina 
per  impedire  l'ingresso  dell'aria. 


Velocità 

Resistenza 

Velocità 

Resistenza 

m/sec 

gr- 

m/sec 

gr. 

0.65 

85 

2.59 

620 

0.  67 

18 

2.  60 

635 

1.05 

15° 

3.04 

828 

1.05 

143 

3-  12 

865 

1.56 

260 

3- 60 

1143 

1-59 

263 

4-  14 

1496 

2. 06 

412 

4.  20 

1535 

2.07 

412 

Per  i  modelli  della  carena  tipo  M  (scala  1/100  ed 
servito  di  sostegno  ai  modelli  di  carena  tipo  P  1/200)  fu  adoperata  la  stessa  stecca  terminata  però 
ed  M.  diversamente  all'attacco  al  modello.  Mentre  per  quello 


(5)  Stecca  N.  7. 

O  Stecca  N.  3. 

•  Stecca  N.  4. 

«>  2  stecche  N.  8. 
(5)  1  stecca  N.  8. 


s        la      ìs     So  4.0 


S-0    ho    /o  eo  90  10 


Fig.  14. 

Resistenza  delle  stecche  N.  3,  4,  7  e  8  (una  sola  e  2). 

Per  il  modello  della  carena  tipo  P  (a  scala  1/60)  a  scala  1/100  essa  conservava  la  stessa  sezione,  per 

si  adoperò  una  grossa  stecca  (N.  7)  delle  dimensioni  il  modello  a  scala  1/200  si  assottigliava  come  alla 

segnate  nella  fig.  9;  i  risultati  relativi  alla  resistenza  fig.  9  (Stecche  N.  5  e  6).   I  modelli  venivano  poi 

di  questa  stecca  alle  varie  velocità  sono  riassunti  nella  sperimentati  a  diverse  profondità  quindi  ogni  linea 


IO 
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delle  figure  15  e  16  rappresenta  la  resistenza  della  denti  ai  due  regimi  di  resistenza,  si  nota  invece  il  pa- 
parte  immersa  delle  stecche.  rallelismo  e  l'approssimativa  equidistanza  dei  tratti 


Tavola  V. 

Resistenza  della  stecca  di  sostegno  della  sfera  dì  rn/m  200.  (N.  4  della  Fig.  9). 


Velocità 

Resistenza 

Velocità 

Resistenza 

Velocità 

Resistenza 

Velocità 

Resistenza 

m/sec 

gr- 

111/sec 

gr- 

m/sec 

gr- 

m/sec 

gr. 

0.  52 

27 

i»9S 

335 

2. 46 

427 

3.63 

563 

0.  53 

25 

2. 02 

352 

2.47 

436 

3-  64 

57° 

0.68 

45 

2.06 

37° 

2.48 

438 

3-83 

553 

0. 96 

88 

2.06 

381 

2.  50 

429 

3.85 

555 

1. 07 

123 

2. 07 

385 

2.54 

430 

3-85 

605 

1.24 

154 

2. 07 

374 

2.58 

437 

3-88 

614 

i-25 

154 

2.  IO 

377 

2. 65  . 

436 

4.05 

630 

1.47 

219 

2. 14 

387 

2.66 

429 

4. 06 

636 

1.67 

270 

2. 15 

383 

2.  67 

434 

4.  IO 

627 

1.67 

258 

2.25 

404 

2.83 

449 

4.  21 

643 

1.74 

286 

2.25 

409 

2.84 

442 

4.41 

684 

1.78 

301 

2.25 

456 

3-°4 

476 

4-  43 

684 

1.82 

310 

2.  26 

420 

3.06 

478 

4.58 

725 

1.87 

319 

2.  26 

417 

3.21 

486 

4-  58 

739 

1.87 

322 

"  2.35 

426 

3.26 

494 

4.82 

776 

1-95 

239 

2.37 

421 

3-39 

526 

Disponendo  su  carta 

logaritmica  i 

risultati  di 

rettilinei  stessi,  talché  si 

può  conclude! 

■e  che  salvo, 

queste  misure  (fig.  15  e  16)  mentre  nella  regione  nella  regione  della  velocità  critica,  la  resistenza  di 
della  velocità  critica  appaiono  intersecamenti  tra  le  una  stecca  varia  quasi  proporzionalmente  alla  parte 
curve  che  collegano  i  due  tratti  rettilinei  corrispon-  immersa. 


Tavola  VI. 

Resistenza  della  stecca  di  sostegno  della  sfera  di  m/m  100.  (N.  3  della  Fig.  9). 


Velocità 

Resistenza 

Velocità 

Resistenza 

Velocità 

Resistenza 

Velocità 

Resistenza 

m/sec 

gr- 

m/sec 

gr- 

m/sec 

gr. 

m/sec 

gr- 

o.45 

27 

1.42 

205 

2.  90 

465 

4-  29 

715 

0.  49 

15 

1.  44 

160 

3- 15 

498 

4.31 

700 

0.  56 

38 

1.  76 

300 

3-  19 

5i6 

4.46 

827 

0.  60 

42 

J.78 

298 

3.38 

609 

4-49 

769 

0.61 

23 

2. 02 

342 

3-39 

533 

4.67 

804 

0. 64 

49 

2. 07 

35° 

3.63 

604 

4-77 

898 

0.  68 

54 

2.  29 

388 

3-67 

615 

4.  81 

816 

0.  91 

72 

2.  29 

384 

3-89 

664 

5.01 

877 

0.  91 

88 

2.53 

413 

3-89 

641 

5- 10 

945 

i-  13 

136 

2.53 

406 

4.09 

635 

5-27 

1002 

13 

94 

2.  76 

43° 

4.25 

772 

5.37 

902 
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Rappresentando  in  diagramma  (fig.  17)  la  resi-  rette  passanti  per  l'origine,  se  fosse  nulla  l'influenza 
stenza  delle  stecche  N.  5  e  6,  quando  si  prendano  della  estremità.  Ora  dal  diagramma  emerge  che, 
come  ascisse  le  lunghezze  del  la  parte  immersa  delle     mentre  per  le  velocità  basse  e  per  quelle  alte,  appros- 


0,10        0,20      m/sec  i,oo  234  10  o,io         0,20  m/sec  1,00  25  10 

Fig.   15.  Fig.  16. 

Resistenza  della  stecca  N.  5  a  diverse  immersioni.  Resistenza  della  stecca  N,  6  a  diverse  immersioni. 


stecche    e    come    ordinate    le    resistenze   rispettive  simativamente  si  verifica  in  entrambe  le  stecche  la 

alle  varie  velocità  dovremmo  ottenere  per  ogni  velo-  prima  condizione,  questa   viene  a   mancare  più  alle 

cità  una  linea  retta,  se  la  resistenza  fosse  propor-  velocità  comprese  tra  un  metro  e  tre  circa.  Inoltre 

zionale  alla  lunghezza  della  parte  immersa  e  tutte  le  le  rette,  quando  si   possono  tracciare  più  o  meno 


Tavola  VII. 

Resistenza  della  stecca  di  sostegno  del  modello  della  carena  d  tipo  P.  (N.  7  della  Fig.  9). 

Scala  1/60. 


Velocità 

Resistenza 

Velocità 

Resistenza 

Velocità 

Resistenza 

Velocità 

Resistenza 

m/sec 

gr. 

m/sec 

gr- 

m/sec 

gr- 

m/sec 

gr- 

0. 61 

101 

1.04 

172 

1-73 

231 

2.48 

360 

0. 64 

94 

1.05 

138 

1.76 

242 

2.67 

416 

0. 65 

105 

1. 14 

153 

k  1.83 

251 

2.  67 

414 

0.71 

126 

1.  19 

190 

1.84 

259 

2.  84 

457 

0.  74 

132 

1.22 

170 

1. 92 

261 

2.84 

452 

0.84 

151 

1.  22 

147 

1 . 96 

266 

3. 04 

5io 

0.  87 

148 

T.23 

162 

1.97 

274 

3.09 

53i 

0.  87 

148 

I.27 

168 

2. 01 

285 

3.26 

577 

0. 91 

169 

1.28 

169 

2.03 

287 

3.46 

628 

0. 93 

175 

1.44 

209 

2..  23 

318 

3-  54 

655 

0.  95 

178 

1.44 

208 

2.25 

315 

4.09 

634 

o.95 

122 

L-..48 

194 

'  2.43 

356 

4. 12 

656 

0.  96 

143 

I.50 

197 

2. 46 

374 

4. 62 

1010 

1.03 

165 

I.50 

198 

2.48 

365 

4-  63 

102 1 

1.03 

140 

I.63 

227 
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esattamente,  non  passano  per  l'origine  ossia  corri- 
spondentemente alla  lunghezza  limite  O.  Dobbiamo 
attribuire  questa  resistenza  residua  all'effetto  della 
estremità  immersa  della  stecea  oppure  ad  un  feno- 
meno di  ordine  diverso?  Crediamo  che  solo  altre 
sistematiche  esperienze  potrebbero  permetterci  una 
risposta  sicura. 


cifica  è  del  tipo  più  alto  nè  vi  ha  accenno  a  cam- 
biamento verso  il  regime  più  basso  (stecche  di  so- 
stegno delle  carene  tipo  M    scala   i/ioo  e  1/200). 

20  l'esponente  della  velocità  col  quale  varia  la 
resistenza  è  molto  basso  probabilmente  perchè  nelle 
varie  regioni  della  stecca,  dipendentemente  forse  dalla 
pressione  idrostatica  si  va  verificando  il  passaggio  da 


Tavola  Vili. 

Resistenza  d?lla  stecca  di  sostegno  della  carena  di  tipo  M.    (Scala  1/200).  N.  6  della  Fig.  9). 


Parte  immersa 

Parte  immersa 

l'arte  immersa 

Parte  immersa 

Parte  immersa 

m/m  S84 

m/m  744 

m/m  604 

m/m 

464 

m/m 

184 

Velocità 

Resistenza 

Velocità 

Resistenza 

Velocità 

Resistenza 



Velocità 

Resistenza 

Velocità 

Resistenza 

m/sec 

gr. 

m/sec 

gr- 

m/sec 

gr- 

ni/scL 

gr. 

m /sec 

gr. 

n  Rn 

0  64 

92 

O.  50 

71 

0. 49 

35 

0.  52 

26 

I  .  02 

263 

O  89 

0.  71 

90 

0. 62 

49 

0. 65 

19 

1.28 

373 

O.  84 

1 42 

0.  86 

128 

0. 77 

81 

0.  75 

28 

0.  99 

206 

i-52 

457 

236 

I.03 

191 

0, 97 

123 

40 

1.  01 

1.76 

512 

r-25 

315 

1.  21 

245 

1 . 2 1 

I  OO 

1 . 27 

DO 

2.03 

530 

1.27 

319 

.  1-45 

322 

1.48 

248 

i-53 

I03 

2.27 

557 

kf? 

425 

1.72 

405 

1. 72 

328 

1.  77 

IOO 

2.53 

632 

1-53 

435 

J-95 

488 

1.99 

382 

2.  00 

119 

2.  79 

738 

1-77 

463 

2.  26 

410 

2.23 

374 

2.25 

141 

3- 00 

828 

1.99 

479 

2.47 

443 

2.49  / 

364 

2.50 

163 

2.04 

471 

416 

3.22 

907 

2.  24 

481 

2.  70 

490 

2.74 

2.79 

20I 

3-48 

1012 

2.50 

553 

3.03 

600 

2. 90 

443 

3-03 

234 

3-  73 

1123 

2.75 

600 

3-33 

638 

3-  24 

5i6 

3-  26 

248 

4.  00 

121 1 

2.98 

662 

3.  54 

700 

3.50 

57S 

3-51 

280 

4.24 

1342 

3.26 

746 

3.8i 

75» 

3-68 

720 

3-76 

309 

3.48 

818 

662 

4-5i 

1417 

890 

4.  16 

884 

4. 02 

4. 06 

354 

3.68 

4-  75 

1527 

3.9.S 

1000 

4-  19 

885 

4.31 

743 

4.27 

406 

5.01 

1630 

4.  20 

1084 

4-57 

1024 

• 

4-43 

808 

4-53 

432 

4.49 

ii54 

5-  14 

1227 

4.64 

866 

4-  89 

464 

4.63 

1231 

5-63 

1426 

4.91 

924 

5- 00 

486 

4-  98 

1353 

Nella  tavola  XI  sono  riuniti  i  dati  caratteristici 
delle  stecche  sperimentate  e  le  resistenze  specifiche 
nei  due  regimi.  Abbiamo  anche,  dalle  inclinazioni 
delle  rette  di  compenso  che  rappresentano  le  resi- 
stenze, riportate  su  carta  logaritmica,  dedotto  l'espo- 
nente della  velocità  con  la  quale  varia  la  resistenza. 
Salvo  casi  particolari  questo  esponente  è  molto  più 
basso  di  2.  Se  ne  dovrebbe  dedurre  che  appunto  con 
tale  potenza  della  velocità  varia  la  resistenza. 

Osserviamo  però  due  fatti  che  emergono  dalle 
figure  15  e  16: 

i°  per  le  stecche  immerse  solo  pochi  centi- 
metri quando  l'aria  può  penetrare  per  tutta  la  lun- 
ghezza m  ila  poppa  della  stecca,  la  resistenza  spe- 


liti primo  regime  ad  un  secondo;  nella  misura  sinte- 
tica il  fenomeno  elementare  scompare  e  si  percepi- 
sce solo  nel  suo  complesso  ; 

30  in  tutti  i  diagrammi  logaritmici  esposti,  ap- 
pare alle  più  basse  velocità  la  presenza  di  punti  che 
svelano  la  continuazione  del  regime  che  si  verifica 
a  velocità  più  alte,  quasi  quello  di  più  alta  resi- 
stenza fosse  relativo  solamente  a  un  breve  campo  di 
volocità  e  quindi  transitorio  ; 

4"  il  mutamento  di  regime  avviene  nettamente 
a  velocità  diversa  (sebbene  l'esponente  molto  inte- 
riore a  2  sveli  che  esso  si  inizia  anche  prima  del 
vero  salto,  mentre  non  si  determina  poi  completamente 
dopo)  e  precisamente  avviene  a  velocità   più  bassa 
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per  la  stecca  più  grossa,  come  vedremo  verificarsi  momento  in  cui  avviene  il  salto  ma  non  è  difficile 
anche  per  altri  corpi.  porre   in   relazione  il  cambiamento  con  la  legge  di 

Non  si  può  con  molta  precisione   individuare  il  Reynold. 


Tavola  IX. 


Resistenza  della  stecca  di  sostegno  della  carena  di  tipo  M.  (Scala  1  100).  (N.  5  della  Fig.  9). 


Parte  immersa 

Parte  immersa 

Parte  immersa 

Parte  immersa 

Parte  immersa 

m/m  794 

m/m  654 

m/m  514 

m/m 

374 

m/m  94 

Velocità 

Resistenza 

Velocità 

Resistenza 

Velocità 

Resistenza 

Velocità 

Resistenza 

Velocità 

Resistenza 

m/sec 

gr- 

m/sec 

gr- 

m/sec 

gr. 

m/sec 

gr. 

m/sec 

gr- 

o.  67 

118 

0.  56 

/  0 

0.  4=; 

36 

O  69 

58 

T  C 

LD 

0. 81 

160 

0.  76 

115 

°-  55 

64 

0.  82 

77 

0.  70 

22 

O.  56 

51 

1.  04 

256 

0.  96 

202 

O.  67 

79 

0.  98 

T  T  1 

0. 82 

*  0 

T    1  n 

3°° 

1 . 24 

235 

O.  72 

89 

1.  26 

I90 

I  •  0 1 

20 

460 

O.84 

114 

1.52 

i-5i 

255 

O.  84 

TIC 

1  1  0 

1.48 

243 

I.  22 

32 

I.76 

610 

1  7  ^ 

28^ 

O.  98 

I  SI 

T    *7  A 

0°/ 

r  so 

2.  OI 

642 

2. 01 

333 

I.OÓ 

178 

1.94 

377 

I.  72 

61 

I.  17 

213 

2.  21 

644 

2.  28 

380 

250 

181 

2.  OI 

89 

O    A  Ci 

fiSr 
005 

2.  52 

447 

1.  49 

320 

2-51 

385 

2.  23 

I  IO 

2. 76 

694 

1 .  55 

346 

2.75 

506 

1 . 73 

379 

2. 76 

363 

2.51 

120 

3.02 

748 

3.00 

584 

1.78 

371 

2.99 

400 

2-73 

127 

3-25 

830 

3-23 

641 

I  .  OO 

407 

3.24 

438 

2.99 

165 

2.  OI 

455 

3.5i 

932 

3.51 

738 

2.  02 

449 

3.42 

483 

3-23 

175 

3-71 

I02Ó 

3-74 

818 

2.  09 

504 

3-74 

544 

3-47 

215 

2.  27 

361 

4. 01 

I  149 

3-97 

.898 

2.30 

3«3 

3-97 

5S5 

3-  79 

230 

4.  22 

1286 

4.25 

1025 

2-53 

400 

4.  22 

646 

3-99 

252 

4-57 

1391 

2-77 

457 

4.48 

690 

4.29 

276 

3.  02 

500 

4-77 

I506 

3-  18 

541 

4-74 

794 

4-47 

314 

3-49' 

600 

5-°4 

861 

4.  60 

355 

3.  80 

693 

386 

4.  OÓ 

787 

4.91 

4.27 

858 

4-  50 

927 

4.  80 

1023 

5.00 

1081 

Tavola  X. 


Resistenza  stecche  di  sostegno  delle  carene 
A  E  F  G  H  I  L  M  N  e  03  04  Os  Oe  Q7 
2  stecche 


Resistenza 
gr. 


9-  9 
14.  1 
33-7 
35-7 
42.  7 
43-8 
5i.  5 


Velocità 

m/sec 


i.54 
1.  64 

1.74 
I.S5 
i-95 
2. 04 
2.17 


Resistenza 
gr- 


56.0 
66.8 
75-5 
82.5 
88.5 
100. 9 
105.9 


Resistenza  stecca  di  sostegno  delle  carene 
Oo  O,  O, 
(Tav.  N.  15,  Stecca  N.  8) 
i  stecca 


Velocità 
m/sec 


0.  81 

1.  10 
1.23 
1-34 
i.45 
i-55 
1.66 


Resistenza 
gr- 


11. 8 

17.  7 
20.5 
21.3 
24.  2 
30.3 
35-  3 


Velocità 

m/sec 


1.76 
1.86 
1. 96 
2.05 
2.  16 
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Resistenza  delle  sfere. 

Si  cercò  di  determinare  la  resistenza  di  due  sfere 
una  di  200  ed  una  di  100  m/m  di  diametro  total- 
mente immerse  e  connesse  alla  bilancia  prima  de- 
scritta mediante  le  stecche  delle  quali  si  è  pur  ora 
parlato. 


rftOfONDITÀ  0'iyHERS.ONr 


Fig.  17. 


Le  resistenze  (Tavole  XII  e  XIII)  sono  state 
dedotte  per  differenza,  ossia  sottraendo  dalla  resistenza 
che  nel  moto  incontravano  la  sfera  e  la  stecca,  quella 
che  incontrava  la  stecca  sola.  Poiché  non  era  pos- 
sibile riprodurre  con  la  sola  stecca  esattamente,  ogni 
velocità  di  stecca  connessa  con  la  sfera,  si  è  detratta 
dalla  resistenza  complessiva  ad  ogni  velocità,  osser- 
vata quella  della  stecca  sola,  dedotta  dalla  curva 
media.  Questo  metodo  pecca  per  due  ragioni  :  nella 
resistenza  della  stecca  sola  è  compresa  l'azione  della 
estremità  che  altrimenti  è  connessa  colla  sfera  ;  si 
addossano  inoltre  a  questa  molte  singolarità  inerenti 
invece  a  quella.  La  valutazione  di  queste  azioni  per- 
turbatrici potrebbe  essere  soggetto  di  studio;  infatti 
la  irregolarità  della  distribuzione  dei  punti  per  un 
diagramma  è  maggiore  quando  si  prenda  la  resi- 
stenza sola  della  sfera  (fig.  18)  che  se  si  consideri 
la  resistenza  complessiva  della  sfera  e  della  stecca 
(ng.  19). 

Prendiamo  dunque  la  resistenza  delle  sfere  cosi 
dedotte  e  disponiamole  mi  carta  logaritmica  (fig.  [8), 


Osservando  l'aggruppamento  dei  punti  che  rap- 
presentano queste  resistenze  deduciamo  come  per  le 
stecche  che: 

i°  esistono  due  regimi  in  questo  caso  quasi 
quadratici  della  resistenza  per  le  sfere  poiché  per 
ciascuna  si  ha  una  coppia  di  rette  inclinate  circa  a  1/2  ; 

20  il  cambiamento  '  di  regime  per  la  sfera  più 
piccola  avviene  a  velocità  circa  doppia  di  quella  alla 
quale  si  verifica  per  la  sfera  di  diametro  doppio. 

Questo  duplice  regime  che  noi  abbiamo  per  primi 
messo  in  evidenza  in  varii  corpi  (stecche,  sfere,  ecc.) 
tu  ritrovato  anche  in  aria,  pure  per  le  sfere  dall'Eif- 
fel (  1  )  e  dal  Maurain  (2)  e  Lord  Raleigh  dimostrò  (3) 
appunto  che  quella,  che  sembrava  una  anomalia  nella 
resistenza  delle  sfere,  avveniva  a  velocità  inversa  della 
scala  seguendo  la  legge  che  attribuisce  alla  viscosità 
una  importanza  preponderante.  L'Eiffel  ha  anche  de- 
terminato, come  abbiamo  veduto,  mediante  il  metodo 
manometrico  ordinano,  la  diversa  distribuzione  delle 
pressioni  corrispondentemente  ai  due  regimi  caratte- 
ristici di  deflusso. 

A  noi  preme  ora  dimostrare  che  il  fenomeno  è 
più  generale. 

Questi  fenomeni  parrebbe  si  potessero  attribuire 
alla  presenza  della  superficie  libera  nel  caso  dell'acqua, 
superficie  che  si  viene  a  trovare  vicina  al  modello, 
in  modo  che  al  fenomeno  della  resistenza  si  potrebbe 
sovrapporre  come  fenomeno  perturbatore  il  moto 
ondoso;  questa  interpretazione,  ci  sembra,  non  possa 
giustificare  il  fenomeno  analogo  riscontrato  nell'aria. 

Misura  della  resistenza  di  carene  di  tipo 

M    E  P. 

Soffermiamoci  alquanto  sul  modo  come  si  riesce 
a  determinare  la  forma  che  assume  un  involucro  di 
dirigibile  flessibile  o  semirigido  quando  sia  gonfio 
di  gas  a  varie  pressioni.  Un  metodo  molto  elegante 
per  tracciare  la  curva  della  sezione  maestra  dell'  invo- 
lucro senza  misure  dirette  è  esposto  dal  Cap.  Crocco 
in  una  nota  ove  descrive  un  suo  apparecchio  all'uopo 
costruito  (4).  Ma  un  metodo  altrettanto  preciso  da 
lui  stesso  ideato  (5)  ed  ora  in  uso  dapertutto  con- 
siste nel  costruire  un  modello  in  stoffa  in  scala  1/27,8 
del  vero  e  riempirlo  di  acqua. 

Ricavata  da  un  modello  in  stoffa,  riempito  di 
acqua,  la  forma  della  carena  di  tipo  P  ne  fu  co- 
struito un'  esemplare  in  legno  (N.  3  della  fig.  20)  a 

(1)  Eiffel.  «  C.  R.  de  l'Accademie  des  Sciences», 
30  dee.  191 2. 

(2)  Maurain.  <-  Action  d'un  courant  d'air  sur  des 
sphères  »  Bull,  de  /'Insti/ut  Aérodynamique  de  St.  Cyr. 

(3)  Raleigh.  «  C.  R.  de  l'Academie  des  Sciences», 
13  janv.  1913. 

(4)  Crocco.  «  Rendiconti  degli  studi  ed  esperienze, 
ecc.  »  1913,  Roma. 

(5)  Crocco.  «  Le  deformazioni  geometriche  degli  ae- 
rostati determinate  sui  loro  modelli  ».  Bollettino  detta  So- 
cietà Aer.  Italiana,  1906,  Roma. 
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esala  1/60  sorretto  da  una  robusta  stecca  dello  spes-  tanto  alla  velocità  di  m.  1,  molto  bassa,  in  relazione 
sore  di  mm.  25,5.  Le  misure  di  resistenza  eseguite     con  le  dimensioni  considerevoli  del  modello. 

Si  costruirono  poi  due  modelli 
di  carena  del  tipo  M  l'uno  a  scala 
doppia  dell'altro  e  cioè  1/100  ed 
1/200;  essi  raffiguravano  la  carena 
a  pressione  0.  Questi  modelli  ven- 
nero sperimentati  a  varie  velocità 
e  a  varie  profondità.  La  sezione  lon- 
gitudinale e  quella  maestra  di  questi 
modelli  è  segnata  nella  fig.  20  col 
n.°  1  ;  il  n.°  2  rappresenta  la  stessa 
carena  a  pressione  di  lavoro  e  resa 
simmetrica  nel  profilo. 

Dalle  misure  ottenute  a  cinque 
profondità  diverse  con  una  immer- 
sione variabile  da  un  metro  a  0,20 
circa,  detraendo  dalla  resistenza  in- 
contrata dai  modelli  stessi,  connessi 
con  la  stecca  di  sostegno,  quella  di 
questa  sola,  si  ottengono  numerosi 
valori  (Tav.  XV  e  XVI)  :  disponen- 
doli poi  su  carta  quadrettata  loga- 
ritmicamente (fig.  21)  si  osserva 
una  grande  dispersione  specie  alle 
velocità  più  basse  e  per  il  modello 
a  scala  1/200.  Si  può  affermare 
senza  esitare  che  ciò  è  dovuto  alla 
stecca.  Abbiamo   già   notato  come 

dal  Dott.  Prassone  sono  riassunte  nel  diagramma  a  questa  resista  talvolta  in  modo  capriccioso:  nel  detrarre 
fig.  2  i  (Tavola  XIV).  la  sua  azione  della  resistenza  complessiva  adoperiamo 

per  la  velocità  in  esame  la  resistenza  media  tra  quelle 
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Fig.  18. 

Resistenza  delle  sfere  da  m/m  100  e  m/m.  200  in  funzione  della  velocità  di  traslazione. 
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Fig.  19. 

Resistenza  complessiva  della  sfera  da  m/m  100 
e  della  stecca  di  sostegno. 
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Fig.  20. 


Anche  qui  è  da  notare  l'esistenza  di  un  regime  ottenute  per  la  stecca  a  quella  velocità  :  ripetiamo 
di  resistenza  più  alto  individuato  da  tre  punti  sol-     dunque  che  addossiamo  perciò  al  modello  della  ca- 
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rena  tutte  le  singolarità  della  stecca.  Se  poi  si  tiene  stecca  è  preponderante,  specie  per  il  modello  più  pie- 
conto  che  nella  resistenza  complessiva,  quella  della     colo,  possiamo  spiegarci  i  forti  sbalzi  che  si  verificano. 


Tavola  XI. 
Dati  relativi  alle  stecche  sperimentate. 


Nu  mero 
della  stecca 
(fig.  9) 

Parte 
immersa 
m  /  m 

Spessore 

Area 

/"w-»ll'i  cP7<npp 
i'    II-  ^CZIUIIC 

maestra 
m2 

del 
i°  regime 
Ko-  /m2  1 1  \ 

K-sv« 

del 
20  regime 
Kg'/m2 

11 

nel 
i°  regime 

n . 
nel 
20  regime 

i 

385 

21.7 

0. 008354 

57-5 

IH, 4 

1.61 

1.61 

2 

380 

23-5 

0. 008930 

!2.5 

— 

1.61 

— 

3 

620 

9 

0. 005592 

19.7 

22.3 

1.  90 

1.  24 

4 

610 

9-4 

0.005734 

16.  9 

19.8 

1.94 

1.  24 

5a 

884 

16 

0. 014144 

18.3 

ir. 4 

1.  62 

1.  48 

5b 

744 

IO 

0. 01 1904 

18.  I 

1 1.  1 

1 . 62 

1.48 

5c 

604 

16 

0. 009664 

17.4 

"•3 

1.62 

1. 48 

5d 

464 

16 

0. 007424 

16.8 

12.4  . 

I.62 

1. 48 

5e 

184 

16 

0. 00236S 

18.2 

1.53 

6a 

794 

16 

0. 012704 

18.4 

10.5 

1.80 

1-55 

6b 

654 

16 

0. 010464 

19.  I 

10.3 

I.80 

1  -  55 

6, 

5M 

16 

0. 00S224 

19.  I 

1 1.  2 

I.  80 

1-55 

6,1 

374 

16 

0. 005984 

19.7 

12.0 

1.80 

1.55 

6e 

94 

16 

0. 001504 

15-9 

1.75 

7 

525 

26 

0.013650 

16.8 

6. 1 

L75 

1-75 

cS 

345 

3-5 

0. 001207 

11. 9 

r-75 

(1)  Assumendo  la  formula  R  =  KSVa  dove  «  è  l'esponente  segnato  nelle  colonne  seguenti. 


Tavola  XII. 

Resistenza  della  Sfera  di  mjrrì  100  di  diametro. 


Velocità 

Resistenza 

- 5 

Velocità 

Resistenza 

A._  — 

m/sec 

gr. 

gr. 

Kg.  per  m! 

m/sec 

1 

gr. 

gr. 

Kg.  per  m2 

0.  61 

75 

203.6 

25-9I 

2. 90 

1156 

137.  5 

17.50 

0.63 

140 

352.8 

44.90 

3- 02 

1036 

113-6 

14.46 

0.74 

106 

194.  1 

24.71 

3.03 

1065 

1 16.  0 

14.77 

0.85 

140 

192.5 

24.  51 

3.18 

"  "55 

1 14.  2 

14.55 

1 .01 

21 1 

206.  9 

26.33 

3-34 

1 152 

103.  1 

'3-  13 

1. 04 

201 

185.8 

23.66 

.  3.4o 

1 100 

95.. 

12.  IO 

1.24 

292 

189.9 

24.  17 

3-49 

1285 

105.5 

13.43 

1.25 

33i 

21 1.  9 

26.  96 

3-51 

1 1 14 

90.4 

n.51- 

i-43 

386 

188.7 

24.  02 

3-55 

1340 

106.3 

13.  54 

1.47 

468 

189.9 

24.  17 

3.82 

1544 

105.8 

13-47 

1.75 

710 

231-9 

29.50 

3.85 

i486 

100.  2 

12.  76 

1.91 

659 

180.7 

23.00 

3.92 

1502 

97-7 

12,44 

2.03 

851 

206.  5 

26.30 

4. 01 

1834 

1 14. 0 

14-  51 

2.  1 1 

810 

182.0 

23.  17 

4.  22 

1692 

95- 0 

I  2.  IO 

2.  20 

950 

196.3 

25.00 

4.  40 

1944 

100. 3 

13-  12 

2.44 

1092 

183.4 

23-35 

4.42 

1934 

99.o 

12.  60 

2-45 

1070 

178.2 

22.  69 

4.67 

1955 

89.  6 

1 1 . 40 

2. 67 

1 167 

162.  5 

20.68 

4. 75 

2253 

99-8 

12.71 

2.68 

1228 

171.  0 

21.78 

5.16 

2658 

99.8 

12.  70 

2.  76 

1227 

161.  0 

20.  50 

5.18 

2396 

89.3 

11.37 

2.  32 

95' 

176.7 

22.  50 

.#  =  27,72  SVi>9<>  da  m.  0,80  a  m,  2,20  circa.  #  =  32,90  ÌV2ls  /'•.'>"  da  m,  0,80  a  m.  2,20  circa. 

A'  =  12,72  SVifi0  da  m.  3,00  a  m.  5.60  circa.  R=  15,38  \V2li  P».00  da  m.  3,00  a  m.  5,60  circa. 
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Tavola  XIII 
Resistenza  della  Sfera  di  m  m  200  di  diametro. 


Velocità 

m/sec 

Resistenza 
gr. 

A'- 

gr. 

Kg.  per  m2 

Velocita 

m/sec 

Resistenza 
gr- 

R 

A  1  =772" 
gr- 

Kg.  per  m- 

0.34 

oc? 
00 

770 

24.  50 

1 . 67 

eci  r 
885 

3*7 

1 0.  08 

0.37 

1  ro 

804 

25. 60 

1.67 

1001 

359 

n-43 

°-39 

•43 

940 

29. 90 

I.  70 

n  _  O 
92S 

321 

IO.  2  1 

ò.  52 

206 

762 

24-  25 

1.79 

925 

289 

9.  19 

0. 69 

356 

748 

23.  80 

I.  83 

I  O67 

3lS 

10.12 

°-75 

34o 

605 

19.  25 

_  O/C 

1 .  00 

1 

I253 

364 

il-  58 

0.77 

45o 

759 

24-  15 

1. 87 

1 1  1  1 

318 

IO.  12 

0. 78 

509 

837 

26.63 

I.  87 

1321 

378 

12.  03 

1).  0 1 

493 

75r 

23. 9° 

I.  92 

1205 

327 

io.  40 

I  .  DO 

762 

678 

21.  57 

r-  93 

1 064 

285 

9.  06 

1 . 08 

O39 

548 

17.44 

2. 00 

1 269 

3'7 

10. 08 

1 .  09 

S37 

704 

22.  40 

2.  04 

T377 

33i 

i°-  53 

1 . 09 

60S 

512 

1 6.  29 

2.  06 

1333 

314 

10.  00 

I .  I  I 

£L  ~  L} 
69.S 

566 

1 8.  02 

2.23 

175S 

353 

n.23 

1. 14 

67O 

545 

17-35 

2.  24 

1 687 

336 

10.  69 

1 .  1 S 

70S 

552 

17-  56 

2.  26 

T559 

305 

9. 70 

1.  19 

7  ho 

55i 

17-53 

2.  42 

1 9r>  1 

338 

10.  75 

1.  32 

700 

402 

12.  79 

2.  44 

20 1 2 

338 

i°-  75 

1-32 

742 

426 

13.  56 

2.50 

2250 

360 

n-45 

I.32 

861 

494 

15-  72 

2-  55 

2399 

369 

11.74 

!•  32 

75° 

43° 

13.  68 

2. 60 

2467 

365 

ti. 61 

1-33 

SiS 

462 

14.70 

2.S7 

3224 

393 

12.  50 

i-33 

748 

423 

13.46 

3-°5 

3582 

385 

12.25 

i-55 

858 

357 

H-35 

3-05 

3213 

345 

10.97 

1-57 

839 

34o 

10.  82 

3.05 

3728 

400 

12.73 

1.5S 

912 

397 

12.  63 

3.08 

3313 

339 

io.  7S 

1.61 

S99 

347 

1 1 . 03 

3-55 

4825 

3S3 

12.  18 

1.62 

934 

356 

1 1.32 

3-  57 

4887 

38  1 

1  2.  22 

1. 62 

915 

347 

11.03 

R  =  24,19  SVI<9S  da  m.  0,60  a  m.  1,10  circa.  R  =  29,25  W2li  K'>95  da  m.  0,60  a  m.  1,10  circa 

R—  11,58  SI  '2'10  da  m.  1,60  a  m.  3,80  circa.  R—  14,02  \V2li  F2>10  da  m.  1,60  a  m.  3,80  circa. 


La  duplicità  dei  regimi  evidente  nel  modello 
a  scala  1/100  non  appare  certo  molto  chiara  nel 
modello  a  scala  1/200  e  non  è  possibile  definire  con 
esattezza  la  velocità  a  cui  il  cambiamento  di  regime 
avviene. 

Certo  nel  determinare  il  regime  deve  avere  molta 
influenza  la  stecca  di  sostegno. 

Noi  stessi  abbiamo  osservato  (1)  che  a  mantenere 
il  regime  di  resistenza  più  alta  di  una  sfera  di  m.  0,10 

(i)  Rendiconti,  ecc.,  voi.  I,  pag.  176. 


di  diametro,  poteva  contribuire  la  grossezza  dell'asta 
di  sostegno. 

Questi  errori,  che  inquinano  le  misure,  non  ci 
hanno  permesso  di  sceverare  l'influenza  che  può  avere 
nella  determinazione  dei  regimi  la  diversa  profondità. 
Tale  ricerca  potrebbe  essere  il  soggetto  di  uno  studio 
interessante. 

Il  modello  a  scala  1/100  è  stato  esperimentato 
con  l'asse  alla  profondità  di  mm  215  mediante  la 
stecca  della  lunghezza  di  mm.  94.  I  valori  della  re- 
sistenza a  questa  lieve  profondità  non  sono  stati  ri- 


i  8 
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portati  sul  diagramma  a  fig.  21  perchè  erano  evi- 
dentemente troppo  alti  come  appare  dalla  Tav.  XVI I 


o   CARENA  CFL  P  A  SCALA  I  60 
o    LAPENA  OELL-    M  A  SCALA  I  100 
O    CAPENA  OEL L'   M  A  SCALA  I  Joo 


01  VELOCITÀ^/ 0  2 03      0  4    OS  I  2  3        A       S  IO 

Fig.  21. 

Resistenza  di  modelli  di  carene  in  funzione  della  velocità. 

durante  il  movimento  del  modello  si  generava  nella 
vasca  un  forte  moto  ondoso  non  confrontabile  affatto 


per  ordine  di  grandezza  a  quello  originato  negli  altri 
casi  anche  da   modelli   più  grandi,  ma    a  maggior 

O    CARENA  DELL'  M   A  SCALAI  100  A  PICCOLA  IMMEPSlONE 


°'  VELOOTA^OJ         03     04  0 


i 


2 


m 


?  3       4  S 

Fig.  22. 

Resistenza  della  carena  di  un  M  (l/100i  a  piccola  immersione. 

profondità.  Riportiamo  a  parte  nella  fig.  22  le  resi- 
stenze dedotte  dalla  tabella  e  relative  alla  sola  carena. 


Cai'.  Gin. 10  Costanzi 


(  Contìnua  ). 
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LA  GUERRA  NELL'ARIA 

Diario  dei  principali  avvenimenti  nei  mesi  di  dicembre  1914,  gennaio  e  febbraio  1915. 


Ripetiamo  quanto  si  ebbe  a  dire  nel  numero  pre- 
cedente, che  cioè  questi  dati  sono  ben  lontani  da  essere 
precisi  e  non  ci  danno  che  una  vaga  idea  eli  quanto 
realmente  hanno  fatto  gli  aviatori. 

L'aeroplano  serve  specialmente  per  le  ricognizioni, 
e  non  è  ancora  arma  sicura  di  combattimento,  e  mentre 
delle  prime  non  si  fa  cenno  o  quasi,  nei  comunicati  dei 
giornali  non  si  parla  invece  che  di  azioni  offensive  svi- 
luppate dai  velivoli.  Ora  per  avere  un'idea  di  quanto  ha 
reso  l'aviazione,  bisognerebbe  che  si  potesse  sapere 
tutta  l'utilità  che  dalle  ricognizioni  hanno  potuto  trarre 
gli  Stati  Maggiori  per  aver  conosciuto  in  tempo  i  piani 
nemici  ed  aver  potuto  correre  a  quei  rapidi  ripari  che" 
sventarono  qualsiasi  sorpresa. 

Di  questo  fatto  principale  è  cenno  in  un  comuni- 
cato di  Berlino,  il  quale  afferma  che  i  tedeschi  riu- 
si nono  nella  loro  sorpresa  durante  la  battaglia  di  Lodz 
(9  dicembre)  appunto  per  essere  riusciti  a  catturare 
l'aviatore  russo,  che  arrivando  a  Varsavia  avrebbe  cer- 
tamente potuto  avvertire  il  Comando  della  mossa  ger- 
manica, ed  avrebbe  portato  quindi  ai  Russi,  non  solo 
di  non  essere  sorpresi,  ma  di  impedire  la  avanzata  te- 
desca su  Varsavia  stessa. 

Un  comunicato  da  Trieste  del  3  dicembre,  ci  in- 
forma, incidentalmente,  che  gli  austriaci  assediati  a 
Przemysl  usano  degli  aeroplani  per  comunicare  con  le 
proprie  truppe  in  Galizia,  ripetendo  così,  ma  in  modo 
più  sicuro,  quello  che  i  francesi  fecero  coi  palloni  sferici 
nel  70-71,  quando  Parigi  era  assediata  dai  Prussiani. 

Infine  gli  ordini  del  giorno  apparsi  ultimamente  in 
Francia  per  ricompensare  le  numerosissime,  preziose 
informazioni  date  dagli  aviatori  francesi,  colla  assegna- 
zione della  Croce  della  Legion  d'onore  o  della  medaglia 
militare,  stanno  a  dimostrare  tutta  l'utilità  dell'esplo- 
razione aerea. 

Da  un  esame  dei  più  frequenti  motivi  che  procu- 
rarono la  messa  all'ordine  < lei  giorno  da  parte  francese, 
si  rileva  come  i  velivoli  servirono  splendidamente  a 
ottenere  l'annientamento  di  batterie  avversarie  segna- 
lando i  risultati  dei  colpi  alle  proprie  batterie. 

Ciò  è  realmente  importante,  e  di  questa  deficenzà 
ebbero   ad   accorgersi    subito  i  francesi,  come  si  può 
dedurre  dalla  lettera  trasmessa  da  un  ufficiale  francese 
il  tenente  Albinet),  di  cui  trascriviamo  le  seguenti  frasi  : 

«  Pour  l'aviation,  au  commencementde  la  guerre  nous 
n'avions  pas  un  seul  aéroplane  pour  nos  reconnaissances 
d'artillerie;  les  allemands,  au  contraire,  en  avaient  au- 
dessus  de  nous  jusqu'à  cinq  et  six  pendant  le  combat. 

«  Nous  étions  rione  facilement  repéré,  par  l'artillerie 
lourde  ennemie,  et  très  gènés  dans  nos  mouvements. 
Aujourd'hui,  au  contraire,  nous  ne  voyons  plus  que  des 
aéroplanes  francais  ». 

In  questo  periodo  che  analizziamo  si  ebbero  vari 
tentativi  compiuti  da  aeroplani,  riuniti  anche  in  forti 


squadriglie,  e  sopratutto  da  segnalarsi  l'azione  combi- 
nata tra  aeroplani,  idroaeroplani,  navi  da  guerra  e 
sommergibili  a  Cuxhaven. 

Intorno  all'efficacia  dei  bombardamenti  dai  velivoli, 
osserviamo  che  le  bombe  che  si  possono  gettare  dagli 
aeroplani  per  il  peso,  e  quindi  per  gli  effetti,  possono 
ritenersi  eguali  ai  proiettili  delle  artiglierie  campali. 

Ora  noi  abbiamo  sentito  il  bisogno  di  raggruppare 
questi  cannoni  formando  delle  batterie  prima  di  otto 
e  poi  di  sei  pezzi,  e  finalmente,  venuto  l'affusto  a  de- 
formazione, di  quattro  pezzi.  Con  tali  bocche  da  fuoco 
noi  possiamo  mandare  fino  a  30  colpi  per  minuto  sul 
bersaglio,  ottenendo  perciò  itegli  effetti  realmente  sen- 
sibili. 

Ora  non  è  chi  non  veda  che  per  ottenere  degli  ef- 
fetti che  si  possano  avv  icinare  a  quelli  di  una  batteria, 
è  necessario  riunire  un  gran  numero  di  aeroplani  per 
poi  inviare  su  uno  stesso  obbiettivo  un  gran  numero 
di  proiettili  ;  non  solo  otto  aeroplani,  giacché  il  lancio 
facendosi  sempre  a  mano  non  può  essere  grande,  ma 
molti  di  più  e  questo  anche  nella  considerazione  che 
un  apparecchio  può  portare  solo  un  piccolo  numero 
di  bombe.  Inoltre,  dal  velivolo  c'è  la  grande  difficoltà 
dell'osservazione  del  tiro,  ed  un  tiro  è  efficace  solo  in 
quanto  si  può  osservare.  Ancora,  l'aeroplano  essendo 
in  moto  non  può  mai  regolare  il  suo  tiro,  dal  che  una 
dispersione  inevitabile  nei  colpi. 

Di  qui  si  conclude  facilmente,  che  agli  effetti  della 
distruzione  di  obbiettivi  terrestri,  per  ottenere  un  sen- 
sibile risultato,  è  necessario  impiegare  una  grande 
quantità  ili  aeroplani  (1)  :  per  ottenere  la  distruzione 
di  navi  da  guerra,  se  ancorate,  nulla  si  può  dire  perchè 
sin'ora  nessun  tentativo  ne  fu  fatto  ;  se  in  moto,  il 
tentativo  di  Cuxhaven  ne  ha  dimostrato  negli  scarsi 
risultati  tutte  le  difficoltà.  Ecco  perchè  di  tutte  le  azioni 
tentate  dai  velivoli  non  si  può  dire  realmente  che  sia 
stato  mai  raggiunto  un  grande  risultato:  manca  ancora 
la  possibilità  di  poter  destinare  ad  una  stessa  prova, 
quando  e  ove  si  voglia,  un  grande  numero  di  velivoli 
e  quindi  un  grande  numero  di  proiettili  che  suppli- 
scano in  tal  guisa  alle  difficoltà  del  tiro, 

I  combattimenti  fra  aeroplani  sembrano  invece  sieno 
di  gran  lunga  più  proficui,  e  gli  aviatori,  cercando  di 
soverchiarsi  in  altezza,  possono,  alla  fine,  dirigere 
il  loro  fuoco  sull'avversario  ed  averne,  così,  facilmente 
ragione. 

Dall'esame  di  questi  tre  mesi  di  guerra  aerea  ri- 
sulta all'evidenza  il  poco  che  hanno  fatto  i  dirigibili 
in  confronto  degli  aeroplani.  Ad  eccezione  infatti  del 

(i)  Con  una  semplice  proporzione  tra  i  proiettili  che  porta  con  sè  un 
cannone  e  quanti  ne  porta  un  aeroplano,  si  può  vedere  quanti  aeroplani 
occorrono  per  ottenere,  per  numero  di  proiettili,  lo  stesso  effetto  che  può 
avere  un  cannone. 
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bombardamento  ili  Yarmouth,  essi  non  hanno  mante- 
nuto nessuna  delle  loro  progettate  scorrerie  nè  su 
Londra,  nè  su  Parigi,  nè  compiuto  alcunché  di  vera- 
mente notevole.  Ora,  se  si  tien  conto  del  costo  enonne 
di  questi  apparecchi,  della  loro  delicata  e  fragilissima 
costruzione,  della  poco  autonomia,  della  poco  resistenza 
al  vento,  della  non  sufficiente  velocità,  della  difficoltà 
di  elevarsi  sino  a  sottrarre  la  loro  mole  alla  efficacia  del 
tiro  nemico,  si  è  costretti  a  riconoscere  che  il  dirigibile, 
almeno  sin'ora,  non  rappresenta  l'ellicace  ed  utile  arma 
di  guerra  che  si  attendeva  (i). 

Riassumendo  dunque,  il  dirigibile  non  ha  dimo- 
strato ancora  una  vera  utilità  d'impiego  come  arma 
di  guerra,  e  l'aeroplano  invece  si  è  affermato  sempre 
più  quale  mezzo  indispensabile  e  proficuo  per  tutti  i 
servizi  di  ricognizione. 

* 

Per  comodità  dei  nostri  lettori  abbiano  raggruppato 
il  nostro  diario  a  seconda  dei  teatri  di  operazione,  po- 
nendo i  comunicati,  che  si  riferiscono  ad  una  stessa 
località,  sotto  un'unica  rubrica. 

Così  pure  abbiamo  fatto  uno  speciale  raggruppa- 
mento pei  comunicati  che  riportano  notizie  su  orga- 
nizzazioni, violazioni  di  neutralità,  ecc. 

Ciò  faciliterà  a  ciascuno  la  deduzione  di  quelle  osser- 
vazioni generali  di  cui  questa  guerra  ci  sarà  maestra. 

Operazioni  aeree 
avvenute  nel  Teatro  occidentale 

Bombardamento  di  Essen. 

Londra,  j  dicembre. 
Secondo  un  telegramma  dall'Aia  alla  Exchange  Te- 
ìegraph  corre  voce  a  Berlino  che  un  aviatore  straniero  ha 
volato  ieri  sulle  officine  Krupp  a  Essen,  lasciando  cadere 
diverse  bombe  sulla  galleria  dei  cannoni  e  riuscendo  a 
ritornare  illeso.  L'entità  dei  danni  è  ancora  ignorata.  11 
telegramma  conclude  che  la  notizia  —  che,  però,  non  è 
ancora  confermata  da  nessun 'altra  fonte  e  che,  pertanto, 
va  accolta  con  ogni  riserva  —  ha  causato  grande  impressione 
a  Berlino. 

Roma,  7  dicembre. 

L'Ambasciata  di  Germania  comunica:  «  Lo  stato  mag- 
giore annuncia  : 

«  La  notizia  pubblicata  a  Roma  che  i  francesi  presso 
Ypres  abbiano  fatto  prigioniero  un  intero  corpo  di  avia- 
tori tedeschi  risponde  così  poco  alla  verità  come  la  noti- 
zia da  Londra  che  un  aviatore  abbia  gettate  bombe  sulla 
fabbrica  Krupp  »  .  {Stefani) 

Berlino,  27  gennaio. 

Una  nota  ufficiale  dice  : 

«  La  stampa  estera  ha  recentemente  diffusa  la  notizia 
di  un  attacco  aereo  contro  lo  stabilimento  Krupp  ad  Essen, 
durante  il  quale  sarebbe  stata  colpita  l'officina  di  ripara- 
zione delle  automobili  e  quattrocento  automobili  sarebbero 
state  distrutte. 

«  Nello  stabilimento  Krupp  non  esiste  alcuna  officina 
di  riparazione  di  aule  mio! >ili .  Anche  l'attacco  aereo  è  una 
pina  invenzione,  Tuttavia  esiste  qualche  cosa  di  vero  nel 
fatto  delle  automobili  incendiate,  che  non  erano  però  in 
numero  cosi  grande  come  quello  riferito  nella  notizia.  Esse 
erano  invece  soltanto  due  e  si  trovavano  non  ad  Essen, 
ma  in  un  circo  di  Dusseldorf  che  si  incendiò  quindici 
giorni  fa   in   seguito  al    surriscaldamento  del  tubo  di  un 

calorifero .  {Steft %  ni). 

(1)  Vedi  la  "  Moiiiìiik  l'osi  ,,  e  la  "  Vossische  Zeitung  ,,  (;  gen- 
naio 1915) 


Bombardamento  di  Nancy  e  Friburgo  nel  Baden. 

Londra,  6  dicembre. 
Aeroplani    francesi    bombardarono  e  distrussero,  il 
3  novembre,  una  parte  della  linea  ferroviaria  presso  la 
stazione  di  Freiburg  in  Breisgau. 

PARIGI,  6  dicembre. 
Si  conferma  ufficialmente  che  aviatori  francesi  hanno 
lanciato  bombe  sugli  hangars  di  aviazione  di  Freiburg  in 
Breisgau. 

Béri. ino,  10  dicembre  {Ufficiale). 
Tre  aviatori  nemici  hanno  lanciato  su  Friburgo  di 
Brisgovia  nel  Baden,  città  aperta  e  non  situata  nella  re- 
gione delle  operazioni,  dieci  bombe,  senza  cagionare  danni. 
Questo  avvenimento  è  qui  citato  soltanto  per  stabilire  il 
fatto  che  ancora  una  volta,  come  già  così  frequentemente 
dal  principio  della  guerra,  una  città  aperta  e  non  situata 
nella  regione  delle  operazioni  è  stata  fatta  segno  a  bombe 
lanciate  dai  nostri  nemici. 

Basilea,  14  dicembre. 

Ieri  due  aeroplani  francesi  volarono  nuovamente  su 
Friburgo  (Baden)  lanciando  5  bombe.  Alle  11  il  primo  ae- 
roplano nemico  fu  avvistato  su  Friburgo.  Volò  per  lungo 
tempo  sulla  città  all'altezza  di  duemila  metri.  Poco  dopo 
comparve  sull'orizzonte  un  biplano  che  lanciò  cinque  bombe: 
soltanto  tre  esplosero,  causando  seri  danni.  Dna  cadde 
a  solo  cento  metri  dalla  stazione  senza  produrre  danni;  le 
altre  due  presso  il  ricovero  di  mendicità  di  S.  Vincenzo, 
adibito  ad  ospedale  militare,  uccidendo  un  convalescente 
e  ferendone,  più  o  meno  gravemente,  dieci. 

Un  vivo  fuoco  fu  diretto  contro  gli  aviatori,  ma  senza 
risultato.  Oggi  il  Comando  militare  di  Friburgo,  impres- 
sionato dai  frequenti  bombardamenti  aerei,  ha  diramato 
un  proclama  col  quale  invita  la  popolazione  a  tenersi  pos- 
sibilmente rifugiata  nelle  case  durante  i  voli,  anche  per 
evitare  che  i  proiettili,  diretti  contro  gli  aviatori,  possano 
colpire  pacifici  cittadini  :  il  proclama  proibisce  inoltre  agli 
abitanti  di  inoltrarsi  nelle  foreste  di  Moos,  essendosi  quivi 
rinvenute  alcune  bombe  non  esplose. 

Basilea,  75  dicembre. 

I  giornali  locali  apprendono  stasera  che  i  due  avia- 
tori francesi  che,  come  vi  telegrafai,  bombardarono  ieri 
Friburgo  (nel  Baden)  non  hanno  potuto  sfuggire  alla  loro 
sorte.  Attesi  al  varco  a  Neu  Breisach  e  fatti  segno  a  un 
fuoco  intenso  di  mitragliatrici  e  cannoni  anti-aerei  essi 
sono  caduti  fra  Neu  Breisach  e  Colmar.  Si  constatò  che 
gli  aeroplani  e  gli  aviatori  erano  crivellati  di  palle. 

I  cadaveri  vennero  trasportati  a  Neu  Breisach  e  gli 
apparecchi  furono  completamente  demoliti.  Una  folla  im- 
mensa si  è  recata  sul  luogo  dove  i  valorosi  aviatori  sono 
periti. 

Belfort,  j8  dicembre. 
Com'è  noto,  gli  ultimi  raids  degli  aviatori  a  Belfort 
hanno  avuto  reali  risultati. 

II  4  dicembre  sei  bombe  furono  gettate  su  Freiburg 
in  Breisgau  e  tutte  colpirono  nel  segno.  Per  far  perdere  le 
tracce  il  capo  della  squadriglia  francese,  un  brigadiere  de- 
gli ussari,  descrisse  un  grande  cerchio  e  poi  ritornò  su  Frei- 
burg senza  essere  stato  molestato. 

Il  9  corrente  la  squadriglia  volava  in  fila  a  900  metri 
d'altezza  e  malgrado  il  tiro  furioso  dei  cannoni  tedeschi 
potè  lanciare  proiettili  dei  quali  14  sui  18  che  furono  lan- 
ciati, produssero  danni  enormi. 

In  questo  audace  raid  il  capo  della  squadriglia  rice- 
vette una  scheggia  di  granata  all'ala  sinistra  da  un  appa- 
recchio assalitore.  Molti  proiettili  passarono  vicini  al  ser- 
batoio della  essenza  spezzandone  alcune  parti  senza  che 
però  la  stabilità  dell'apparecchio  fosse  compromessa. 

Gli  aviatori  dopo  essere  stati  fatti  segno  ad  un'ultimo 
cannoneggiamento  presso  Altkirch,  ritornarono  a  Belfort 
senza  altri  incidenti. 

Belfort,  19  dicembre. 
Alcuni  giornali  stranieri  hanno  annunziato  che  due  dei 
tre  aviatori  francesi  che  bombardarono  ITeibourg-in- Breis- 
gau il  12  corrente  sarebbero  stati  uccisi  fra  Neu  Brisach 
e  Colmar  dal  fuoco  dei  tedeschi.  Tali  affermazioni  sono 
infondate.  I  due  aviatori  sono  tornali  sani  e  salvi  al  loro 
punto  di  partenza,  come  il  loro  compagno,  che  era  tor- 
nato per  una  strada  diversa. 

Nancv,  24  dicembre. 
Due  bombe  sono  state  lanciale  su  Nancy  da  un  av  ia- 
tore tedesco.  Un  proiettile  .cadde  presso  l'Istituto  di  chi- 
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mica  e  si  spezzò  senza  scoppiare,  l'altro  esplose  invece 
nelle  vinanze  della  stazione  di  San  Giorgio,  causando  danni 
poco  rilevanti. 

Un  «  Taube  »  ha  sorvolato  su  Luneville  ed  ha  fatto 
cadere  due  bombe  sulla  città,  una  presso  la  stazione  ed 
un'altra  su  di  una  casa  di  piazza  dei  Cannes,  incendiata 
dai  tedeschi  al  momento  della  occupazione  della  città. 

Anche  a  Luneville  i  danni  sono  stati  poco  importanti. 
Si  ignora  ancora  se  vi  siano  state  vittime  umane. 

Berlino,  26  dicembre  {Ufficiale). 

Il  20  dicembre  nel  pomeriggio  un  aviatore  francese 
ha  lanciato  sul  villagio  di  Inor  nove  bombe,  sebbene  vi 
si  trovassero  soltanto  ospedali  militari,  che  erano  resi  chia- 
ramente riconoscibili  anche  per  osservazioni  aeree.  Non 
furono  prodotti  danni  rilevanti. 

In  risposta  a  quest'atto  ed  al  recente  lancio  di  bombe 
contro  la  città  aperta  di  Fribourg-in-Brisgau,  posta  fuori 
del  campo  delle  operazioni,  su  alcune  località  della  re- 
gione di  Nancy  sono  state  lanciate  stamani  bombe  di  me- 
dio calibro. 

Nancy,  2<5  dicembre. 
Uno  «  Zeppelin  »  ha  volato  stamani  alle  5.  20  sopra 
Nancy  ed  ha  lanciato  quattordici  bombe.  Due  abitanti 
sono  rimasti  uccisi  e  due  feriti.  Alcune  case  private  sono 
rimaste  danneggiate.  Nessun  edificio  pubblico  è  stato 
colpito. 

Parigi,  27  dicembre  {Ufficiale). 
Un  dirigibile  ha  lanciato  una  diecina  di  bombe  su 
Nancy,  in  mezzo  alla  città,  senza  alcuna  ragione  d'ordine 
militare.  I  nostri  aeroplani  invece  hanno  bombardato  gli 
hangars  di  aviazione  di  Frescaty,  una  delle  stazioni  di 
Metz,  ove  erano  segnalati  movimenti  di  treni,  e  la  caserma 
ili  Saint-Privat  a  Metz. 

Parigi,  30  dicembre. 

In  risposta  al  comunicato  tedesco  affermante  che  il 
bombardamento  ci i  Nancy,  città  aperta,  è  stato  eseguito 
per  rappresaglia  del  bombardamento  dei  francesi  su  Frei- 
Iniig-in-Breisgau,  una  nota  dichiara  che  tutte  le  operazioni 
degli  aviatori  francesi  su  Freiburg,  Metz,  Sarreburg  ed  al- 
trove, sempre  motivate  da  considerazioni  militari,  hanno 
colpito  soltanto  posizioni  strategiche  del  nemico. 

Un'altra  nota  polemizza  intorno  ai  bombardamenti 
aerei. 

«  Un  comunicato  tedesco  —  essa  dice  —  ha  rappre- 
sentato il  bombardamento  di  Nancy  da  parte  di  uno  «  Zep- 
pelin »  come  una  rappresaglia  diretta  a  rispondere  al 
Bombardamento  di  Freiburg-in-Brisgau  (Baden)  da  parte 
degli  aviatori  francesi.  Giova  notare  che  gli  aeroplani  fran- 
cesi si  sono  limitati  sempre  a  operazioni  di  guerra  moti- 
vate da  ragioni  di  ordine  militare.  A  Freiburg-in-Brisgau 
essi  non  hanno  bombardato,  ad  esempio,  che  gli  haugars, 
le  officine  di  aviazione  e  la  stazione  dove  erano  segnalati 
granili  movimenti  di  truppe.  Un  dirigibile  francese  che  ha 
sorvolato  Sarrebourg  vi  ha  bombardato  la  stazione  e  altri 
punti  di  importanza  strategica.  Cosi  pure  nella  giornata  di 
ieri  gli  aeroplani  francesi  passando  sopra  Metz  hanno  lan- 
ciato bombe  soltanto  sugli  hangars  di  Frescaty  e  sulla 
caserma  di  Saint  Privat.  Le  bombe  tedesche  invece  sono 
cadute  a  Nancy  nel  centro  della  città,  su  punti  oltremodo 
lontani  da  ogni  edificio  militare  e  dove  non  era  adunato 
nessun  corpo  di  truppa.  Erano  quindi  dirette  a  danneg- 
giare soltanto  gli  edifici  civili  e  a  seminare  vittime  fra  la 
popolazione  inerme  e  innocente». 

Burlino,  3  gennaio. 

Il  U'olff  L'urea  11  scrive: 

«  L'uà  nota  ufficiosa  francese,  pubblicata  con  la  data 
ilei  30  dicembre,  dichiara  inesatto  il  comunicato  tedesco 
del  26  dicembre  nel  quale  veniva  spiegato  che  il  lancio 
delle  bombe  su  Freiburg-in-Brisgau  e  sugli  ospedali  mili- 
tari di  Inor  da  parte  degli  aviatori  francesi  era  stato  ese- 
guito per  rappresaglia  per  il  bombardamento  di  Nancy 
eseguito  dagli  aviatori  tedeschi.  Secondo  la  nota  francese, 
l'operazione  sarebbe  stata  motivata  da  ragioni  militari  e 

turante  il  bombardamento  vennero  colpiti  soltanto  edifici 

militari  » . 

11  Wolff  Bureau  aggiunge  : 
I       «In  realtà  bombe  caddero  su  Freiburg-in-Brisgau: 
su  una  casa  privata;  20  sull'ospedale  di  San  Vincenzo, 

eso  riconoscibile  dalla  bandiera  della  Croce  rossa;  30  in 
prossimità  di  un  edificio  che  conteneva  le  collezioni  arti- 

tii  he  della  città.  Ad  Inor  le  bombe  francesi  caddero  esclu- 

ivamente  su  edifici  ed  ospedali  militari,  ciò  che  spaventò 
•  stremamente  i  malati  e  nocque  loro  molto». 
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Berlino,  iS  dicembre. 
Com'è  noto,  alcuni  giorni  or  sono  due  aviatori  fran- 
cesi volarono  su  Friburgo,  nelle  cui  vicinanze  sono  gli 
hangars  «Zeppelin»,  (ili  aviatori  lanciarono  bombe  e 
freccie,  una  delle  quali  uccise  il  generale  bavarese  von 
Meyer.  Friburgo  (città  libera),  è  ricca  di  pregevoli  monu- 
menti, fra  i  quali  notevole  la  splendida  cattedrale. 

Parigi,  9  gennaio. 

Un  «  Taube  »,  il  y  a  quelques  jours,  vers  midi,  a 
essayé  de  survoler  Nancy.  Tout  à  coup  un  tlocon  de  fu- 
mèe bianche  apparut  à  l'arrière  de  l'avion.  Les  canons 
qui  gardent  Nancy  venaient  de  tirer  sur  l'ennemi.  Le  pre- 
mier  coup  tìt  osciller  l'oiseau  malfaisant,  qui  cependant 
continuait  son  voi  sur  les  faubourgs  de  la  ville. 

A  la  septième  dètonation,  le  «  Taube  »  n'insistait  pas 
faisait  un  brusque  crochet  et  retournait  rapidement  vers 
la  frontière,  poursuivi  par  les  obus  qui  explosaient  non 
loin  de  lui. 

Un  autre  «  Taube  »  a  sourvolé  Bruyères,  dans  les 
Vosges,  et  a  lance  quelques  frusées  qui  n'ont  cause  aucun 
dégàt.  Un  autre,  qui  survolait  Dounoux,  a  été  canonné. 

Parigi,  30  gennaio. 
Il  Ma/i  il  riceve  da  Nancy  la  notizia  che  uno  Zeppelin 
tentò  ieri  mattina  di  volare  su  Nancy,  ma  dovette  ritirarsi 
di  fronte  alla  violenza  del  bombardamento. 

Bombardamento  di  Bruxelles. 

Berlino,  22  dicembre. 

I  giornali  hanno  da  Bruxelles: 

«  Un  aviatore  nemico  ha  volato  ieri  sull'Aerodromo 
e  sui  sobborghi  di  Ksterbeck  ed  ha  tentato  di  lanciare 
bombe.  ICsso  venne  scacciato  dal  fuoco  dei  nostri  soldati. 

Londra,  23  dicembre. 
Un  comunicato  dell'Ammiragliato  dice  : 
«  Il  capo  squadriglia  Dawes,  del  servizio  aero-navale, 
si  recò  a  Bruxelles  il  23  in  biplano  col  proposito  di  get- 
tare 12  bombe  sopra  un  hangar  militare,  ove  si  riteneva 
si  trovasse  un  «  Parseval  »  tedesco.  Otto  di  queste  bombe, 
delle  quali  si  crede  che  6  abbiano  colpito  il  bersaglio  esplo- 
dendo, furono  gettate  durante  il  primo  attacco  e  le  altre  4 
vennero  lanciate  durante  il  volo  di  ritorno. 

«  A  causa  delle  nubi  di  fumo  che  si  sprigionarono, 
non  si  poterono  distinguere  gli  effetti  ». 

Parigi,  23  dicembre. 

II  Daily  Mail,  edizione  di  Parigi,  riceve  da  Dun- 
kerque  : 

«  Si  afferma  qui  che  Bruxelles  è  stata  visitata  da  avia- 
tori degli  alleati,  i  quali  hanno  lasciato  cadere  due  bombe 
su  ili  un  hangar  incendiandolo. 

«  E  stato  poi  assodato  che  un  piccolo  raid  aereo  not- 
turno è  stato  compiuto  prendendo  come  punto  di  partenza 
Dunkerque;  gli  aviatori  volavano  molto  bassi  sulle  posi- 
zioni tedesche  lungo  la  costa,  e  lasciarono  cadere  12  bombe 
causando  danni  considerevoli  data  la  vicinanza  del  ber- 
saglio. 

«  Gli  aeroplani  tornarono  illesi  a  Dunkerque  ». 

Parigi,  23  dicembre. 

Gli  aviatori  degli  eserciti  alleati  danno  ancora  prova 
della  più  grande  attività.  Un  aviatore  ''nglese  lanciò  delle 
bombe  su  l'hangar  degli  «  Zeppelins  costruito  dai  tede- 
schi in  un  sobborgo  di  Bruxelles.  Su  questo  audace  raid 
che  fu  compiuto  dall'aviatore  inglese  maggiore  Samson, 
si  ha  ora  qualche  particolare. 

Il  Samson  giunse  a  Bruxelles  verso  le  6.30  del  mat- 
tino dopo  essere  passato  sopra  Ostenda,  Bruges,  Gand. 
Quando  fu  sopra  la  pianura  dove  sorge  V  hangar  si  ab- 
bassò a  poche  centinaia  di  metri  dal  suolo  e  lasciò  cadere 
delle  bombe.  Non  ripartì  che  quando  vide  lingue  di  fiamme 
uscire  dalla  tettoia  dell'hangar,  il  quale  ben  presto  non  fu 
che  un'  immenso  braciere.  L'audace  aviatore  potè  tornare 
sano  e  salvo  nelle  trincee  inglesi. 

Berlino,  2S  dicembre. 
In  seguito  alla  notizia  da  Dunkerque,  pubblicata  dal 
Daily  Mail,  che  aviatori  alleati  avevano  lasciato  cadere 
bombe  su  un  nuovo  hangar  per  «  Zeppelin  »  e  che  ave- 
vano incendiato  l'hangar,  si  comunica  ufficialmente  essere 
esatto  che  furono  lanciate  bombe  da  aviatori  nemici,  ma 
esse  non  danneggiarono  alcun  hangar  per  «Zeppelin». 
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Amsterdam,  4  gennaio. 
Alcuni  aviatori    francesi    hanno    lanciato   bombe  sul 
campo  delle  manovre  di   Esterbeck   presso   Bruxelles  ed 
ha  no  distrutta  una  parte  dell'hangar  dei  dirigibili  ucci 
dendo  parecchi  soldati. 

Berlino,  /  gennaio. 

Raccontano  coloro  che  hanno  potuto  vedere  le  difese 
di  artiglieria  tedesca  su  le  dune  che  esse  sono  ottima- 
mente organizzate  e  potranno  resistere  a  lungo  anche  al 
fuoco  delle  grandi  navi  ;  anche  il  servizio  aereo  funziona 
ottimamente  ;  vi  sono  hangars  per  dirigibili  a  Esterbeck 
presso  Bruxelles,  sui  (piali  ieri  gli  aviatori  francesi  hanno 
lasciato  delle  bombe;  vi  sono  dirigibili  e  aereoplani  a 
Bruges  ed  a  Zeebrugge. 

Questa  potente  organizzazione  della  flotta  aerea  serve 
forse  ad  effettuare  la  minacciata  invasione  dell' Inghilterra 
per  le  vie  del  cielo? 

Bombardamento  di  Dover. 

Colonia,  22  dicembre. 

I.a  Koelniscke  Zeìtung  pubblica  che  il  tenente  avia- 
tore von  Prodzynski  partito  su  un  idroplano  da  un  porto 
della  costa  belga,  ha  volato  sopra  Dover,  ove  ha  lanc  iato 
parecchie  bombe,  danneggiando  la  stazione  marittima. 

L'aviatore  è  tornato  dopo  un'ora  al  punto  di  par- 
tenza. 

Dover,  25  dicembre. 

L'aeroplano  nemico  che  ha  volato  su  1  )over  volava  a 
grande  altezza.  La  bomba  che  esso  ha  lanciato  è  caduta 
nel  giardino  del  castello  storico  di  Dover. 

Due  aeroplani  inglesi  sono  partiti  subilo,  ma  inutil- 
mente, all'inseguimento  del  nemico. 

Londra,  dicembre  26. 
Un  altro  raid  aviatorio  sul  suolo  britannico  è  avvenuto 
stamane.  Alle  11  un  aeroplano  tedesco  ha  lanciato  una 
bomba  su  Dover.  La  bomba  cadde  in  un  giardino  ed  esplose 
producendo  qualche  danno.  L'aviatore  immediatamente 
faceva  ritorno  alla  località  donde  era  venuto  e  scompariva 
nella  nebbia  prima  che  gli  aviatori  inglesi  potessero  rag- 
giungerlo. Si  crede  che  egli  sia  venuto  in  Inghilterra  da 
Ostenda,  forse  seguendo  la  costa  francese,  in  modo  da 
attraversare  il  mare  nel  punto  più  stretto.  L'avvenimento 
non  ha  prodotto  soverchia  impressione,  perchè  in  generale 
si  crede  qui  che  gli  attacchi  di  questo  genere  potrebbero 
avere  poche  conseguenze  e  potrebbero  quasi  sempre  finir 
male  per  gli  aviatori  nemici. 

Berlino,  j  gennaio. 
Da  una  illustrazione  riprodotta  da  un  giornale  tedesco, 
rappresentante  l'aviatore  che  ha  lanciato  recentemente  delle 
bombe  su  Dover  risulta  che  egli  è  un  pilota  tedesco  il 
quale  durante  gli  scorsi  anni  ha  vissuto  in  Inghilterra, 
impiegato  all'  aerodromo  di  Brooklands.  Allora  egli  si 
chiamava  Roempler.  Dato  il  suo  impiego  a  Brooklands 
come  pilota  degli  apparecchi  delle  officine  di  aviazione 
tedesche  aveva  potuto  conoscere  perfettamente  la  parte 
meridionale  dell'Inghilterra  volando  spesso  in  tutte  le  dire- 
zioni. 

Bombardamento  di  Sheerness  e  Gravesend. 

Londra,  25  dicembre  (Ufficiale). 

(  )ggi  a  mezzogiorno  e  mezzo  è  stato  visto  a  grande 
altezza  in  direzione  est-ovest  un  aeroplano  nemico  che  Mi- 
lava  al  disopra  di  Sheerness,  a  53  miglia  da  Londra. 

Un  aeroplano  inglese  spiccò  il  volo,  inseguì,  attaccò 
e  colpì  due  volte  l'aeroplano  nemico,  il  quale  scomparve 
verso  il  mare. 

Londra,  26  dicembre. 

Un  aeroplano  tedesco  fu  segnalato  ieri  alle  12.35,  vo- 
lando molto  in  alto  dall'est  all'ovest  sopra  Sheerness.  Un 
apparecchio  inglese  parti  per  inseguire  il  tedesco  e  lo  colpì 
tre  o  quattro  volte  e  lo  respinse  in  direzione  del  mare. 

Altri  due  apparecchi  inglesi  partirono  quasi  contem- 
poraneamente al  primo  per  inseguire  il  tedesco.  Uno  di 
questi,  passando  al  di  sopra  dell'apparecchio  nemico,  fece 
fuoco  da  virino.  Dèlie  cannonate  furono  pure  tirate  contro 
l'apparecchio  tedesco  da  Gravesend. 

Uno  srhapnel  scoppiò  immediatamente  vicino  all'ap- 
paici i  Ilio,  e  pare  che  alcune  delle  pallottole  dello  srhapnel 

lo  abbiano  colpito,  poiché  questi  rullò  violentemente  e 


piegò  su  di  un'ala.  Ber  un  momento  si  credette  che  l'ae- 
roplano nemico  fosse  slato  lanlo  gravemente  colpito  da 
dover  discendere. 

Però  l'aeroplano  riuscì  invece  a  risollevarsi,  ed  au- 
mentando la  velocità  fu  perduto  di  vista,  al  momento  in 
cui  altri  apparecchi  inglesi  apparivano  in  direzione  delle 
hocchi-  del  Tamigi. 

Londra,  j6  dicembre. 
L'aeroplano  tedesco  apparso  in  Inghilterra  era  del  tipo 
«Albatros».  Ksso  a  causa  della  nebbia  non  fu  scoperto 
dalle  sentinelle  della  costa.  Dissipatasi  la  nebbia,  l'aero- 
plano fu  avvistato  al  disopra  di  Sheerness  e  Gravesend. 
Il  suo  obbiettivo  era  evidentemente  Londra.  Allorché  rag- 
giunse Lrith,  gli  aeroplani  inglesi  lo  inseguirono  e  Io  re- 
spinsero attraverso  l'Kssex  tino  al  mare,  dove  riuscì  a  scom- 
parire nella  nebbia. 

Londra,  26  dicembre. 

Sembra  che  ad  un  secondo  aeroplano  militare  tedesco 
si  debba  l'attacco  all'isola  di  Sheerness,  alla  foce  del  Ta- 
migi. Perché  l'Ammiragliato  comunica  la  seguente  nota: 

«  Oggi  a  mezzogiorno  e  mezzo  è  stato  visto  a  grande 
altezza,  in  direzione  est-ovest,  un  aeroplano  nemico  che 
volava  al  disopra  di  Sheerness,  a  53  miglia  da  Londra. 
Un  aeroplano  inglese  spiccò  il  volo,  attaccò  e  colpì  due 
volte  l'aeroplano  nemico,  il  (piale  scomparve  verso  il 
mare  »  . 

I  giornali  recano  che  i  velivoli  inglesi  lanciati  all'at- 
tacco dell'avversario  furono  due.  Uno  passò  sopra  all'ap- 
parecchio tedesco  e  gli  fece  fuoco  da  vicino.  Una  batteria 
posta  sulla  costa  di  Gravesend  tirò  anch'essa  a  srhapnel. 
Qualche  pallottola  lo  dovè  colpire,  perchè  abbassò  preci- 
pitosamente; poi  si  rialzò  e  si  dileguò. 

Londra,  2j  dicembre. 

La  visita  nel  giorno  di  Natale  sui  forti  inglesi  di  un 
secondo  av  iatore  tedesco  significa  evidentemente  che  dob- 
biamo attendere  ogni  giorno  dei  combattimenti  aerei.  Per 
non  essere  scorto  al  momento  del  suo  arrivo  in  Inghil- 
terra e  per  sfuggire  al  fuoco  dei  cannoni  speciali  contro 
gli  aeroplani,  l'aviatore  tedesco  dovette  sollevarsi  ad  una 
altezza  superiore  a  mille  metri.  Si  trattava  ci i  un  «  Alba- 
tros •> .  L'aeroplano  tedesco  fu  avvistato  prima  a  Sheerness 
e  poi  a  Gravesend,  alla  foce  del  Tamigi.  Le  sentinelle  che 
si  trovavano  su  una  torre  di  segnalazione  dettero  l'allarme, 
e  allora  si  cominciò  a  sparare  contro  l'aeroplano  con  un 
cannone  speciale.  Furono  sparati  sei  colpi,  uno  dei  quali 
colpì  certamente  il  bersaglio,  perchè  si  vide  un'ala  afflo- 
sciarsi; ma  il  danno  non  dovette  essere  grave,  come  di- 
mostrarono gli  avvenimenti  che  seguirono. 

Intanto  tre  biplani  si  lanciarono  all'inseguimento  e  ne 
seguì  un  combattimento  aereo.  L'aeroplano  tedesco  tentò 
portarsi  fuori  del  tiro  degli  apparecchi  inglesi,  ma  due  di 
essi  si  innalzarono  su  di  esso,  mentre  un  terzo,  munito  di 
mitragliatrici,  lo  assalì  dal  di  sotto  con  fuoco  ad  angolo 
acuto.  I  quattro  velivoli  si  trovavano  al  di  sopra  del  fiume. 
Le  sentinelle  che  si  trovavano  sulla  torre  di  segnalazione 
dovettero  limitare  il  tiro  per  timore  di  colpire  gli  appa- 
recchi inglesi. 

Pur  rispondendo  al  fuoco  degli  apparecchi  inglesi,  il 
tedesco  cercò  di  fuggire  al  più  presto,  e  vi  riuscì  appro- 
ntando della  nebbia. 

Bombardamento  di  Cuxhaven. 

Berlino,  26  dicembre  (Ufficiale). 

II  25  dicembre  mattina  leggere  forze  inglesi  hanno 
fatto  una  punta  in  un  golfo  tedesco.  Gli  idroplani  da  esse 
portati  avanzarono  contro  le  foci  dei  nostri  fiumi  e  lancia- 
rono alcune  bombe  contro  le  navi  ancorate  e  contro  i  ser- 
batoi del  gas  presso  Cuxhaven,  nell'estremo  punto  della 
penisola  che  divide  la  foce  dell'Elba,  ove  è  il  porto  di 
Amburgo  e  la  foce  del  Weser,  ove  è  il  porto  di  Brema, 
senza  raggiungere  il  loro  scopo  e  senza  produrre  danni. 

Fatti  segno  al  nostro  fuoco,  gli  idroplani  si  ritirarono 
verso  ovest.  I  nostri  dirigibili  ed  aeroplani  partirono  in 
ricognizione  delle  forze  inglesi,  e  colpirono  mediante  lancio 
di  bombe  due  controtorpediniere  inglesi  e  una  nave  tra- 
sporto, sulla  (piale  si  vide  allora  un  incendio. 

Il  tempo  che  si  faceva  nuvoloso  impedì  altri  combat- 
timenti. 

Londra,  27  dicembre. 

I ,' Ammiragliato  comunica  : 

L'  stato  compiuto  un  raid  contro  la  squadra  tedesca 
a  Cuxhaven,  per  mezzo  di  sette  idroplani  scortati  da  in- 
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crociatoli  leggeri  e  da  sottomarini.  Tutti  sono  tornali, 
meno  uno.  - 

La  squadra  inglese  ha  avuto  un  combattimento  con 
due  «  Zeppelin  »  e  parecchi  sottomarini  ed  aeroplani  tede- 
schi, senza  subire  perdite. 

Berlino,  27  dicembre. 

L'attacco  inglese  a  Cuxhaven  si  ritiene  sia  stato  pro- 
vocato da  quello  tedesco  sulle  coste  inglesi  e  dal  bisogno 
di  fare  qualche  cosa  per  soddisfare  l'opinione  pubblica; 
ebbe  cioè  un  carattere  puramente  dimostrativo.  Ma  l'at- 
tacco falli  grazie  alla  indefessa  vigilanza  dei  tedeschi. 

Gli  inglesi  poterono  tutto  al  più  avere  qualche  infor- 
mazione sulle  forze  tedesche. 

Londra,  ?S  dicembre. 

L'Ammiragliato  annunzia  che  il  25  corrente  le  navi 
da  guerra  tedesche  che  si  trovavano  nella  rada  di  Schilling 
non  lungi  da  Cuxhaven  furono  attaccate  da  sette  idroplani 
britannici.  L'attacco  fu  eseguito  al  cominciare  del  giorno 
partendo  da  un  punto  nella  vicinanza  di  Heligoland.  Gli 
idroplani  erano  scortati  da  una  forza  di  incrociatori  leg- 
geri e  da  una  squadra  di  destroyer  insieme  con  sottoma- 
rini. Appena  queste  navi  furono  avvistate  da  Heligoland 
mossero  due  «  Zeppelin  »  tre  o  quattro  idroplani  e  parecchi 
sottomarini  nemici.  Fu  necessario  alle  navi  britanniche  di 
rimanere  nelle  vicinanze  per  attendere  il  ritorno  degli  avia- 
tori e  un  nuovo  combattimento  fu  impegnato  fra  i  più  mo- 
derni incrociatori  da  una  parte  e  le  aeronavi  e  i  sottoma- 
rini dall'altra.  Mercè  una  rapida  manovra  i  sottomarini 
nemici  furono  evitati  e  i  due  «  Zeppelin  >  furono  facilmente 
messi  in  fuga  dai  cannoni  dell'  (  'ndaiuited  e  dell '  Arethusa. 
Gli  idroplani  nemici  riuscirono  a  lanciare  le  loro  bombe 
vicino  alle  nostre  navi,  senza  però  colpirne  nessuna. 

Le  navi  inglesi  rimasero  per  tre  ore  in  vicinanza  della 
costa  nemica,  senza  essere  molestate  da  nessuna  nave  e 
poterono  rimbarcare  incolumi  tre  dei  sette  aviatori  con  i 
loro  apparecchi.  Altri  tre  piloti  tornati  più  tardi  furimi) 
raccolti  dai  sottomarini  inglesi  che,  secondo  accordi  sta- 
biliti, li  attendevano  essendo  i  loro  apparecchi  andati  a 
fondo. 

Quindi  sei  dei  sette  piloti  tornarono  salvi.  Però  il  capo 
squadriglia  Francis  F.  T.  Hevviett  era  scomparso.  La  sua 
macchina  fu  vista  in  pessime  condizioni  a  circa  otto  miglia 
da  Heligoland  e  la  sorte  di  questo  aviatore  è  ora  scono- 
sciuta. 

Non  si  può  giudicare  la  gravità  dei  danni  causati  dalle 
bombe  lanciate  dai  nostri  aviatori,  ma  tutti  i  proiettili  sono 
stati  gettati  su  punti  che  avevano  una  importanza  militare. 

Londra,  28  dicembre. 
Il  raid  degli  aviatori  inglesi  contro  la  base  navale  te- 
desca di  Cuxhaven  è  indubbiamente  l'episodio  più  note- 
vole registrato  fino  ad  oggi  dalla  storia  della  navigazione 
aerea. 

Un  corpo  di  incrociatori  leggeri  inglesi,  fra  i  quali  si 
trovavano  V  Arethusa  e  Y Huntheated,  che  presero  già  parte 
all'azione  di  Heligoland  alla  fine  di  agosto  e  all'altra  azione 
sulle  coste  olandesi  al  principio  di  ottobre,  scortarono  sette 
idroplani  fino  alla  meno  accessibile  base  navale  tedesca. 

Le  operazioni  di  approccio  furono  terminate  prima 
dell'alba.  Alle  prime  luci,  le  navi  vennero  avvistate  dagli 
«  Zeppelin  »  tedeschi  e  dagli  idroplani  che  mossero  all'at- 
tacco, ma  senza  successo.  Si  fa  notare  che  le  navi  inglesi 
—  a  differenza  delle  navi  tedesche  che  si  avvicinarono  alle 
coste  orientali  dell'Inghilterra,  dieci  giorni  fa,  senza  poter 
essere  avvistate  —  dovettero  rimanere,  per  aspettare  il  ri- 
torno degli  idroplani,  per  tre  ore  nelle  acque  tedesche, 
circondate  da  sommergibili  e  minacciate  dall'alto  da  aero- 
plani e  da  aeronavi  e  riuscirono  tuttavia  a  fare  ritorno  il- 
lese, senza  essere  attaccate  neanche  da  una  sola  nave  di 
battaglia. 

La  circostanza  che  i  tre  aviatori  inglesi  —  i  quali  fe- 
cero ritorno  l'uno  dopo  l'altro  —  furono  raccolti,  come  era 
stato  stabilito  in  precedenza,  da  sommergibili  inglesi  che 
erano  ad  attenderli,  segna  una  innovazione  completa  nella 
storia  della  guerra.  Essa  rivela  per  la  prima  volta  la  pos- 
sibilità della  cooperazione  fra  le  unità  della  flotta  aerea  e 
i  sommergibili.  Chi  prima  d'oggi  avrebbe  potuto  immagi- 
nare che  i  sommergibili  potessero  essere  usati  per  racco- 
gliere gli  aviatori  secondo  un  accordo  prestabilito? 

Dopo  il  loro  primo  impiego,  gli  idroplani  vengono 
salutati  dal  Daily  Mail  come  l'arma  migliore  dell'Inghil- 
terra e  l'orgoglio  del  giornale  è  giustificabile,  poiché  è 
stato  grazie  agli  sforzi  del  Daily  Mail  ed  ai  premi  da  esso 
concessi  che  l'uso  e  lo  sviluppo  degli  idroplani  in  Inghil- 
terra ha  ricevuto  incremento. 
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Il  raid  viene  da  tutti  considerato  come  la  risposta  mi- 
gliore al  bombardamento  della  costa  orientale  dell'Inghil- 
terra da  parte  della  flotta  tedesca,  con  la  differenza,  nota 
la  stampa  inglese,  che  la  flotta  britannica  sa  rimanere  tre 
ore  davanti  alle  coste  nemiche,  attaccando  soltanto  piazze 
veramente  fortificate  e  non  città  indifese.  Cuxhaven  —  dove 
sembra  che  le  officine  del  gas  siano  saltate  in  aria  e  al- 
cune navi  siano  state  colpite  —  protegge  Amburgo.  «  Le 
conseguenze  di  questo  colpo  —  scrive  il  Daily  News  — 
saranno  indubbiamente  sentite  nel  massimo  porto  tede- 
sco ».  Un  telegramma  da  Amsterdam  afferma  che  in  Ger- 
mania si  critica  assai  l'inefficienza  dei  campi  di  mine  che 
proteggono  la  costa,  attraverso  i  quali  gli  incrociatori  in- 
glesi riescono  ad  avanzare  con  tanta  facilità. 

L'unica  nota  triste  nella  coraggiosa  avventura  è  al 
perdita  in  essa  del  comandante  della  flottiglia,  ufficiale 
Francis  Hevviett.  L'audace  aviatore  era  figlio  di  Maurizio 
Hevviett,  il  noto  novelliere.  Fra  tutti  gli  aviatori  egli  aveva, 
unico,  ricevuto  il  brevetto  di  aviatore  alla  scuola  di  avia- 
zione dalla  propria  madre,  a  Brooklands.  Mistress  Hilda 
Hevviett  fu  la  prima  donna  a  ottenere  un  certificato  di 
pilota  ed  aveva  poi  impiantato  a  Brooklands  delle  officine 
di  costruzione.  Molto  spesso  soleva  compiere  dei  voli  con 
suo  figlio,  che  adesso  ha  volato  per  l'ultima  volta  sulla 
baia  di  Heligoland. 

Londra,  28  dicembre. 

Per  quanto  il  comunicato  ufficiale  germanico  sostenga 
che  il  raid  degli  aviatori  inglesi  contro  Cuxhaven  non  ha 
prodotto  alcun  danno,  si  crede  generalmente  che  a  poco 
a  poco  la  verità  si  farà  strada  come  avvenne  all'epoca  del 
raid  contro  gli  hangars  dei  dirigibili  di  Dusseldorf.  Poi- 
ché il  comunicato  tedesco  ammette  che  le  bombe  inglesi 
colpirono  le  navi  da  guerra  tedesche  e  le  officine  del  gas, 
i  giornali  rilevano  che  sembra  piuttosto  strano  che  l'urto 
delle  bombe  sui  bersagli  non  abbia  prodotto  tangibili  ef- 
fetti. Secondo  essi  l'infondatezza  delle  asserzioni  tedesche 
viene  dimostrata  dalla  circostanza  che  mentre  il  comuni- 
cato nega  che  siano  stati  inflitti  danni  di  sorta  alle  navi 
da  guerra  ancorate  e  alle  opere  militari  su  terra,  che  of- 
frivano facili  bersagli  agli  aviatori,  d'altra  parte  pretende 
che  gli  aviatori  tedeschi  sono  riusciti  a  provocare  un  in- 
cendio a  bordo  di  una  nave-trasporto  e  a  danneggiare  con 
bombe  due  piccoli  cacciatorpediniere  inglesi. 

Comunque,  osservano  i  critici,  se  una  cosa  con  cer- 
tezza è  stata  dimostrata  dal  raid,  questa  è  la  difficoltà  di 
colpire  da  un^aeroplano  bersagli  mobili  come  cacciator- 
pediniere o  incrociatori  leggeri,  poiché  tutte  le  navi  in- 
glesi sono  ritornate  incolumi  alle  loro  basi.  Questo  risul- 
tato è  ricco  di  insegnamenti  ed  è  incoraggiantissimo  per 
una  Potenza  con  indubbia  superiorità  navale,  che  si  sen- 
tirà ora  più  sicura  contro  la  minaccia  di  attacchi  di  idro- 
plani in  battaglie  navali. 

E  il  raid  —  proseguono  i  critici  —  ha  provato  ancora 
quello  che  l'Ammiragliato  inglese  desiderava,  e  cioè  che 
gli  idroplani  possono  essere  adoperati  nell'attaccare  una 
flotta  nemica  dietro  le  sue  barriere  e  le  porte  dei  bacini 
se  essa  si  rifiuta  di  venire  in  alto  mare  a  combattere  ed 
ha  inoltre  provato,  per  la  seconda  volta,  che  la  squadra 
degli  incrociatorimleggeri?[inglesi  ha  potuto  incrociare  su  e 
giù  per  tre  ore  davanti  la  costa  tedesca  di  Heligoland, 
proprio  alla  foce  della  principale  via  di  navigazione  della 
Germania,  senza  essere  attaccata  che  da  sommergibili.  Col 
risultato  del  raid  resta  assodato,  ^infine,  che  il  problema 
di  mantenere  "una  base  mobile  per  apparecchi  "più  pesanti 
dell'aria  è  stato  felicemente -risolto. 

In  sostanza,  l'attacco  degli  idroplani  inglesrcontro'la 
base  navale  tedesca  di  Cuxhaven  è  indubbiamente  l'epi- 
sodio più  notevole  finora  registrato  nella  storia  della  na- 
vigazione aerea. 

Londra,  2q  dicembre. 
Dal  raid  aviatorio  inglese  contro  Cuxhaven  ij critici 
sono  unanimi  nel  concludere  che  è  difficile  colpire  da  un 
aeroplano  delle  navi  in  movimento  (cacciatorpediniere  o 
incrociatori  leggeri),  giacché  tutte  le  navi  inglesi  sono  tor- 
nate incolumi  alla  loro  base. 

Amsterdam,  2  gennaio. 

Lina  nave  ha  sbarcato  a  Ymuiden  l'aviatore  navale 
inglese,  comandante  Hewlett,  da  essa  raccolto  presso  He- 
ligoland dopo  il  raid  eseguito  il  ;  25  dicembre  a  Cuxhaven 
da  una  squadriglia  di  idroplani  britannici. 

Il  capitano  della  nave  non  ha  potuto  raggiungere  il 
porto  di  Ymuiden  per  sette  giorni,  essendo  stato  ostaco- 
lato continuamente  da  una  tempesta. 
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Londra,  2  gennaio. 

Un  giornalista  inglese  ha  intervistato  a  Ymuiden  il 
comandante  Hewlett  il  quale  dopo  il  raid  di  Cuxhaven  fu 
raccolto  da  una  barca  da  pesca  olandese. 

—  Io  aveva  —  ha  detto  l'ufficiale  —  il  comando  di 
una  squadra. di  nove  aereoplani  che  era  stata  trasportata 
a  bordo  di  una  delle  navi  da  guerra.  Otto  di  noi  soltanto 
parteciparono  alla  spedizione  contro  le  coste  tedesche. 

Il  nono  apparecchio  dovette  fermarsi  avendo  subito 
una  avaria  al  motore.  Io  mi  trovava  in  testa  alla  squadri- 
glia; quando  fummo  verso  la  costa  dello  Sleswig  mi  tro- 
vai in  mezzo  ad  una  fitta  nebbia.  Volai  allora  in  basso 
dietro  Cuxhaven  dove  presi  terra  per  riprendere  poi  il 
volo  e  portarmi  sopra  la  flotta  tedesca  che  era  sotto  pres- 
sione al  riparo  dell'isola  Heligoland. 

Un  violento  fuoco  di  fucileria  fu  subito  aperto  dai  te- 
deschi contro  il  mio  apparecchio.  Io,  da  parte  mia.  non 
rimasi  inattivo  e  lanciai  molte  bombe  sul  nemico.  Credo 
di  essere  riuscito  a  colpire  una  delle  navi  da  guerra  te- 
desche perchè  vidi  subito  una  colonna  di  fumo  sollevarsi 
da  una  di  esse.  Avendo  invano  cercato  di  scoprire  dove 
si  trovava  la  mia  squadriglia  e  siccome  il  mio  motore  co- 
minciava a  riscaldarsi  troppo,  dovetti  scendere.  Poco  dopo 
scorsi  la  barca  da  pesca  olandese  che  mi  prese  a  bordo. 
Prima  di  imbarcarmi  avevo  naturalmente  distrutto  il  mio 
motore  e  mandato  a  picco  l'apparecchio. 

Berlino,  j  gennaio. 

La  /  'ossisene  Zeitung  scrive  : 

«  Contrariamente  a  dichiarazioni  in  senso  inverso,  pos- 
siamo affermare  nel  modo  più  categorico  che  durante  l'at- 
tacco di  leggere  forze  inglesi  contro  Cuxhaven,  nessun 
danno  fu  ivi  causato.  Tutte  le  bombe  lanciate  dagli  idro- 
plani inglesi  fallirono  lo  scopo.  Invece  può  essere  consi- 
derato come  sicuro  che  gli  inglesi  hanno  perduto  durante 
l'attacco  quattro  idroplani. 

<  Testimoni  oculari  degni  di  fede  assicurano  d'altra 
parte  che  il  piccolo  incrociatore  inglese  «  Arethusa  »  è 
stato  danneggiato  dal  lancio  di  bombe.  Su  un'altra  nave 
inglese,  colpita  anch'essa  da  parecchio  bombe  tedesche, 
fu  visto  un  incendio.  Infine  due  cacciatorpediniere  inglesi 
devono  essere  stati  danneggiati  » . 

11  raid  ha  dimostrato  pure  che  con  un  po'  di  fortuna 
e  molta  abilità  non  è  impossibile  per  una  nave  rapida  di 
sfidare  le  torpedini  dei  sottomarini  e  diminuire  il  valore 
e  la  importanza  di  questo  tipo  di  navi  d'attacco.  In  quanto 
ai  «  Zeppelin  »  il  raid  ha  dimostrato  la  difficoltà  di  col- 
pire con  bombe  e  torpedini  aeree,  da  grande  altezza,  una 
nave  sottostante.  Infatti  i  due  dirigibili  sono  passati  e  ri- 
passati diverse  volte  sui  due  incrociatori- inglesi  lasciando 
cadere  numerose  bombe  senza  colpirli.  I-a  bomba,  caduta 
nell'acqua,  a  minore  distanza  dell'incrociatore  «  Arethusa» 
precipitò  a  circa  venticinque  metri  dalla  sua  prora. 

Con  ciò  non  si  vuol  negare  che  i  «  Zeppelin  >  non 
possono  bombardare  con  grande  effetto  una  flotta  che  si 
lasci  sorprendere  ancorata,  o  che  non  siano  giovevoli  nel- 
l'attacco delle  città  fortificate,  ma  il  loro  valore  contro 
navi  in  moto  è  più  che  dubbio  malgrado  la  velocità  supe- 
riore. 

In  quanto  alla  azione  personale  degli  aviatori  anche 
se  non  ha  sortito  tutto  l'effetto  desiderato,  è  però  stata 
abbastanza  ampia  per  dimostrare  quel  che  si  può  ottenere 
da  un  ben  organizzato  raid  aereo.  La  flotta  tedesca  può 
attendersi  altre  e  prossime  visite  dello  stesso  genere  a 
non  lontana  scadenza,  visite  che  aumenteranno  di  impor- 
tanza e  di  efficacia  man  mano  che  gli  aviatori  si  impra- 
ticheranno delle  località  verso  le  quali  tendono  i  loro  sforzi, 
e  man  mano  che  dileguerà  la  stagione  delle  nebbie,  poiché  è 
provato  che  l'efficacia  del  raid  di  Cuxhaven  fu  in  gran 
parte  paralizzata  dallo  stato  dell'atmosfera,  specialmente 
all'estuario  dell'Elba. 

Sulla  efficienza  di  un'altra  arma  nuova  parla  oggi  il 
comandante  della  squadriglia  di  idrovolanti  che  partecipò 
al  raid  contro  Cuxhaven.  capitano  Hewlett,  il  quale,  ri- 
tornando in  Inghilterra,  ha  rettificato  le  dichiarazioni  a  lui 
attribuite  da  un  giornalista  olandese  che  lo  intervistò. 
Egli  ha  detto  che  durante  il  suo  raid  contro  Cuxhaven  e 
la  baia  di  Heligoland  non  lanciò  alcuna  bomba  poiché  la 
nebbia  non  gli  permise  mai  di  scorgere  il  bersaglio  con 
chiarezza  sufficente.  Hewlett  ha  aggiunto  che  nutre  fiducia 
nella  possibilità  futura  di  adoperare  in  guerra  gli  idrovo- 
lanti come  armi  efficienti. 

«  I  nostri  aeroplani  e  idrovolanti  —  egli  ha  detto  poi 
—  si  sono  dimostrati  incomparabilmente  superiori  a  quelli 
della  Germania.  Un  oggetto  piccolo  e  moventisi  rapida- 
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mente  come  l'idroplano  offre  un  bersaglio  ben  meschino 
ed  ha.  invece,  molti  vantaggi  a  suo  favore.  Dato  un  tempo 
propizio  la  sua  attività  può  essere  pericolosissima.  Se  i 
risultati  attuali  del  raid  contro  Cuxhaven  sembrano  insi- 
gnificanti, un  fatto  importante  è  stato  però  dimostrato  dal- 
l'esperimento odierno  circa  gli  effetti  delle  artiglierie  delle 
navi  contro  gli  «  Zeppelin  ». 

Il  critico  navale  della  Morning  Posi  rileva  in  propo- 
sito che  i  tedeschi  avevano  affermato  che  in  una  batta- 
glia navale  gli  €  Zeppelin  »  avrebbero  dato  loro  quella 
uguaglianza  o  superiorità  che  non  avrebbero  potuto  avere 
col  solo  numero  delle  loro  navi. 

«  Con  discorsi  e  pubblicazioni  —  egli  scrive  —  essi 
tendevano  a  far  sorgere  l'impressione  che  avrebbero  po- 
tuto lanciare  nel  cielo  queste  enormi  aeronavi  da  battaglia, 
librantisi  sulle  navi  di  guerra  inglesi  lanciando  sui  ponti 
di  queste,  grandi  e  terribili  bombe.  In  pratica  questo  ber- 
saglio é  molto  difficile  a  colpire.  Le  aeronavi  presentano 
un  bersaglio  assai  più  grande  che  l'oggetto  del  loro  attacco. 
Esse  sono  inoltre  particolarmente  sensibili  al  vento.  Sul 
Mare  del  Nord  il  vento  regna  quasi  di  continuo,  spesso  su 
gran  parte  di  esso  v'è  anche  molta  nebbia.  Se  un'aero- 
nave dovesse  discendere  in  un  giorno  nebbioso  a  cosi 
bassa  quota  da  poter  riuscire  efficace  nell'attacco,  essa 
sarebbe  distrutta  dalla  prima  'nave  da  guerra  che  l'avvi- 
stasse. Se  invece  dovesse  salire  troppo  non  vedrebbe  sotto 
di  se  altro  che  cielo,  e  non  potrebbe  fare  alcun  danno. 

Un'aeronave  è  di  fragilissima  costruzione:  un  solo 
proiettile  può  bastare  a  distruggerla.  Anche  supponendo 
che  in  una  giornata  calma  parecchi  Zeppelin  attaccassero 
una  flotta  all'àncora.  condizioni  queste  che  sono  le  più 
favorevoli  che  sia  possibile  prevedere,  le  difficoltà  di  col- 
pire un  bersaglio  cosi  piccolo,  come  l'ovale  rappresentato 
dal  ponte  di  una  nave,  sarebbe  immensa.  Contro  una  flotta 
in  moto  l'attacco  sarebbe  praticamente  impossibile.  A 
Cuxhaven  la  mattina  di  Natale  l'aria  era  insolitamente 
calma  :  tuttavia  due  Zeppelin  vennero  respinti  prima  che 
essi  potessero  fare  alcun  danno  ». 

Il  critico  navale  conclude  che  se  un  raid  di  «  Zeppe- 
lin v  contro  l'Inghilterra  è  teoricamente  effettuabile,  il 
valore  militare  di  esso  non  sarebbe  degno  di  considera- 
zione. 

*  Gli  «  Zeppelin  »  —  egli  afferma  —  non  hanno  fatto 
nulla  durante  la  guerra.  Il  supporre  che  se  essi  fossero 
stati  capaci  di  fare  qualche  cosa  di  utile  lo  avrebbero  fatto. 

è  ragionevole  supposizione  ». 

Londra,  /j  gennaio. 

Il  Daily  Mail  ha  da  Copenaghen  :  A  Cuxhaven  le  au- 
torità militari,  temendo  un  nuovo  raid  aereo,  hanno  ema- 
nato disposizioni  severissime  e  proibito  ai  borghesi  di  sa- 
lire sulle  barche  o  canotti.  . 

Appena  si  impegnerà  un  raid  aereo,  alcuni  palloni 
rossi  saranno  lanciati  dalle  fortezze  per  avvertire  la  popo- 
lazione, mentre  la  sirena  dell'aerodromo  di  Nordholz  darà 
il  fischio  di  allarme.  I  cittadini  sono  consigliati  a  ricove- 
rarsi nelle  cantine. 

La  disobbedienza  a  tali  ordini  sarà  severamente  pu- 
nita. 

Londra.  »S  gennaio. 

Secondo  i  resoconti  pubblicati  dai  giornali,  la  flotta 
inglese  aveva  lasciato  la  sua  base  la  sera  di  sabato  ed 
aveva,  raggiunto  al  largo  gli  incrociatori  leggeri  e  i  cac- 
ciatorpediniere. 

Gli  aeroplani  inglesi  hanno  per  i  primi  avvistato  la 
flotta  nemica.  Erano  le  S  del  mattino.  Il  primo  colpo  di 
cannone  del  Lion  era  stato  tirato  troppo  corto,  ma  il  se- 
condo raggiunse  il  Blueher. 

I  giornali  pubblicano  poi  che  un  macchinista  tedesco, 
raccolto  da  un  cacciatorpediniere  inglese,  ha  dichiarato 
che  l'obiettivo  della  flotta  tedesca  era  un  porto  della  costa 
orientale  dell 'Inghilterra. 

Un  uomo  dell'equipaggio  di  un  cacciatorpediniere  ha 
detto  che  lo  spettacolo  del  Blieher  nel  momento  in  cui 
affondava  era  commovente. 

Allorché  gli  inglesi  lanciarono  una  scialuppa  per  rac- 
cogliere i  superstiti,  un  aeroplano  nemico  comparve  e  gettò 
delle  bombe,  una  delle  quali  andò  a  cadere  ad  un  centi- 
naio di  metri  dal  cacciatorpediniere.  Quest'incidente  im- 
pedì il  salvataggio  di  un  maggior  numero  di  tedeschi.  I-a 
comparsa  di  uno  Zeppelin  non  è  confermata  da  tutti  i  re- 
soconti, nei  quali  si  trova  invece  registrata  la  comparsa 
di  aeroplani. 
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Bombardamenti  di  Dunkerque. 

Londra,  /  gennaio. 

Quattro  aeroplani  tedeschi  hanno  volato  ieri  per  una 
mezz'ora  su  Dunkerque,  lanciando  numerose  bombe  sulle 
fortificazioni  della  città.  Anche  alcune  case  private  sono 
rimaste  danneggiate. 

Raricw,  /  gennaio. 

Dunkerque  è  stata  visitata  ieri  e  mercoledì  dagli  avia- 
tori tedeschi  che  hanno  fatto  parecchie  vittime. 

Gli  aviatori  tedeschi  hanno  pure  bombardato  Furnes, 
Condekerque  e  Rosendaele.  I  distretti  di  Condekerque  e 
Furnes  hanno  particolarmente  sofferto  di  questa  incursione 
aviatoria:  vi  è  stato  un  gran  numero  di  feriti.  Un  bam- 
bino ha  avuto  un  braccio  asportato,  mentre  un  altro,  ac- 
compagnato da  una  vecchia  donna,  fu  ucciso  sul  colpo  e 
orribilmente  sfigurato. 

Parigi,  7  gennaio  (Ufficiale). 
Alla  Lys  le  nostre  batterie  hanno  messo  in  fuga  aero- 
plani tedeschi,  che  si  dirigevano  su  Dunkerque,  e  hanno 
fatto  tacere  il  fuoco  dei  «  minenwerfer  »  (lanciamine)  nella 
regione  di  Zillebecke. 

Dunkerque,  io  gennaio. 
Dodici  aeroplani  tedeschi  hanno  volato  oggi  su  Dun- 
kerque e  sui  Comuni  limitrofi   gettando  una  trentina  di 
bombe.  In  seguito  alle  precauzioni  prese,  poche  furono  le. 
vittime  ed  i  danni  materiali  non  furono  molto  importanti. 

Parigi,  //  gennaio. 

Gli  aeroplani  tedeschi  che  hanno  bombardato  Dunker- 
que hanno  ucciso  ciucine  borghesi  a  Malo-les-Bains  (a  due 
chilometri  da  I  Hinkerque).  Un  aeroplano  francese  ha  inse- 
guito presso  Amiens  un  aeroplano  tedesco  che  fu  abbat- 
tuto e  cadde  sulle  linee  francesi.  Uno  degli  ufficiali  che 
si  trovavano  a  bordo  è  rimasto  ucciso  ed  un'altro  ferito. 

11  ministro  della  guerra  Millerand,  ha  visitato  stamane 
nei  sobborghi  di  Parigi  il  posto  di  difesa  fissa  ed  il  ser- 
vizio di  difesa  aerea,  ed  ha  espresso  la  sua  soddisfazione. 

Parigi,  //  gennaio. 

Due  aeroplani  tedeschi  hanno  tentato  di  venire  ieri 
a  volare  sopra  Parigi,  uno  seguendo  la  direzione  di  Mont- 
didier-Pontoise,  l'altro  arrivando  da  Dammartin. 

Le  ricognizioni  degli  aviatori  parigini  li  hanno  fatti 
allontanare. 

Parigi,  23  gennaio. 

Ieri,  una  squadra  di  otto  aereoplani  tedeschi  apparve 
sopra  Dunkerque. 

Gli  aviatori  lanciarono  una  ottantina  di  bombe  che 
causarono  soltanto  guasti,  che  le  autorità  dicono  insigni- 
ficanti. 

Fu  però  danneggiato  specialmente  un  hangar  pieno 
di  derrate. 

Le  vittime  del  bombardamento  in  città  e  comuni  limi- 
trofi sono  in  numero  di  venti,  tra  cui  sette  morti. 

Gli  aviatori  francesi  ed  inglesi  hanno  inseguito  gli  ae- 
reoplani nemici.  Uno  di  questi  è  stato  abbattuto,  a  (pianto 
si  dice,  nei  pressi  di  Bray-Dunes  e  i  due  artiglieri  che  lo 
montavano  sono  stati  fatti  prigionieri. 

La  cittadinanza  è  vivamente  impressionata  dall'auda- 
cia di  questi  corsari  del  cielo,  e  invano  le  autorità  cercano 
ricondurre  la  calma.  La  notte  la  città  è  tenuta  al  buio. 

Del  resto  anche  qui  a  Parigi  la  polizia  ha  emanato 
ieri  sera  un  nuovo  ordine  perchè  i  lumi  domestici  e  dei 
pubblici  esercizi  siano  velati. 

Non  si  sa  se  si  tratta  di  un  nuovo  esperimento  o  di 
una  reale  misura  di  precauzione. 

La  nuovissima  ordinanza  ha  provocato  la  più  viva  im- 
pressione :  si  diffonde  il  timore  che  le  autorità  prevedano 
una  prossima  incursione  degli  incrociatori  aerei  sulla  ca- 
pitale, tanto  più  che  da  un  pezzo  circolano  le  voci  più 
strane  ed  allarmanti  intorno  un  vasto  piano  d'attacco  coi 
dirigibili  preparato  dal  Comando  tedesco. 

Insomma  Parigi,  che  aveva  riacquitata  la  sua  fiducia 
da  quando  erano  finite  le  quotidiane  apparizioni  dei  «Taube  », 
vive  ora  nuovamente  nel  più  vivo  allarme. 

Se  si  deve  credere  alle  voci  che  corrono,  la  misura 
fu  presa  perchè  tre  «  Zeppelin  »  erano  stati  avvistati  a 
Mantes  a  soli  quaranta  chilometri  da  Parigi. 


Londra,  24  gennaio  {Ufficiale'). 

Venerdì  12  o  13  aeroplani  tedeschi  calarono  come  è 
noto  su  Dunkerque  alle  ore  11.30  del  mattino  lanciando 
delle  bombe,  che  causarono  gravi  danni,  appiccando  fuoco 
a  docks  ed  hangar s. 

Una  bomba  essendo  caduta  dinanzi  al  consolato  degli 
Stati  Uniti  ruppe  i  vetri  del  Consolato  stesso  e  ne  di- 
strusse i  mobili. 

Aviatori  navali  e  militari  francesi  ed  inglesi  attacca- 
carono  gli  aeroplani  tedeschi  di  cui  uno  fu  abbattuto  da 
un  aviatore  militare  inglese  oltre  la  frontiera  belga.  Il  pi- 
lota ed  il  passeggero  dell'apparecchio  nemico  furono  fatti 
prigionieri  {Stefani). 

Parigi,  24  gennaio. 
Il  Matin  riceve  da  Dunkerque  i  seguenti  particolari 
sul  bombardamento  aereo  di  quella  città.  Nella  mattinata 
sei  «  Aviatic  »  vennero  segnalati  lontano,  ed  a  mezzogiorno 
e  mezzo  erano  sopra  la  città.  LTno  di  essi,  che  fungeva  da 
esploratore,  seguiva  la  costa.  Venne  subito  suonata  la 
campana  a  martello  ;  venne  issata  la  bandiera  azzurra  e 
bianca  sul  palazzo  municipale.  I  cannoni  aprirono  il  fuoco 
e  ben  presto  i  velivoli  furono  circondati  da  proiettili.  Era 
una  cosa  impressionante.  I  tedeschi  volavano  a  tremila 
metri.  Essi  gettarono  80  bombe  che  caddero  nella  città  e 
dintorni  ;  parecchie  erano  bombe  incendiarie  ed  appicca- 
rono il  fuoco  ad  un  hangar  che  conteneva  juta  e  vino.  Si 
deplorano  venticinque  vittime,  9  uccisi  e  16  feriti.  Una 
bomba  cadendo  nella  corte  di  un  ospedale  uccise  tre  in- 
fermieri. 

Tre  bombe  hanno  colpito  gli  uffici  consolari  dell' Ura- 
guay,  della  Norvegia  e  degli  Stati  Uniti  molto  distanti 
l'uno  dall'altro  e  gran  parte  delle  case  sono  state  rovi- 
nate Il  console  degli  Stati  Uniti,  Morel,  che  stava  lavo- 
rando nel  suo  ufficio,  è  stato  ferito.  Nell'ospedale  di  Dun- 
kerque è  pure  caduta  una  bomba  ed  un  ferito  è  morto. 
Una  signora  che  andava  a  spasso  col  suo  cane  è  rimasta 
completamente  sfracellata  dall'esplosione  di   una  bomba. 

Un  velivolo,  come  è  noto,  è  stato  inseguito  da  avia- 
tori inglesi,  e  i  tedeschi  che  lo  montavano,  costretti  a 
scendere,  furono  fatti  prigionieri.  Sono  due  tenenti  deco- 
rati della  Croce  di  ferro  ed  uno  di  essi  parla  correttamente 
il  francese  poiché  ha  passato  la  sua  gioventù  a  Parigi. 

Parigi,  25  gennaio. 

A  proposito  àAVAviatik  disceso  a  Dunkerque  i  gior- 
nali pubblicano  questi  particolari: 

L'apparecchio  era  atterrato  a  Bray  Dunes  a  dodic  i 
chilometri  da  Dunkerque,  fra  il  canale  di  Furnes  e  la 
spiaggia.  1  gendarmi  accorsero  subito  per  arrestare  gli 
aviatori  tedeschi,  ma  con  grande  sorpresa  si  trovarono  di 
fronte  ad  aviatori  inglesi.  Con  rapidità  e  con  audacia  im- 
pressionante i  tedeschi  avevano  sostituito  i  loro  caselli  con 
quelli  usati  dagli  inglesi,  e  in  inglese  chiesero  aiuto  ai  gen- 
darmi per  rimettere  in  moto  l'apparecchio.  Questa  trasfor- 
mazione a  vista  però  non  ebbe  successo,  e  gli  aviatori  fu- 
rono condotti  sotto  buona  scorta  a  Dunkerque. 

Parigi,  2g  gennaio  {Ufficiale). 

«  Ieri,  28,  nel  cuore  della  notte,  Dunkerque  è  stata 
bombardata  da  vari  aeroplani  nemici  che  hanno  provocato 
danni  materiali  insignificanti,  ma  hanno  ucciso  o  ferito  al- 
cune persone. 

«  Fra  le  24  del  giorno  28  e  le  2  del  giorno  29  due 
aeroplani  francesi  hanno  lanciato  numerose  bombe  siigli 
accampamenti  nemici  nelle  regioni  di  Laon,  La  Fere,  Sois- 
sons.  Stamattina  (  29)  un  aeroplano  tedesco  ha  dovuto  pren- 
dere terra  all'est  di  Gerbéviller  (Lunéville).  1  passeggeri 
che  le  montavano,  un  ufficiale  e  un  sottufficiale,  sono  stati 
fatti  prigionieri  » . 

Berlino,  29  gennaio. 

11  Grande  Stato  Maggiore  comunica: 

«  Una  squadriglia  di  aeroplani  effettuò  un  volo  e  gettò 
numerose  bombe  sulle  installazioni  inglesi  nella  piazzaforte 
di  I  Hinkerque  ». 

Parigi,  30  gennaio. 
Dunkerque  ha  subito  giovedì  il  suo  secondo  attacco 
aereo  notturno.  Gli  aeroplani  nemici  erano  cinque  o  sei 
e  provenivano  dal  Belgio,  seguendo  la  costa.  Il  tempo  era 
freddo  e  secco  e  la  luna  brillava  in  un  cielo  magnifico.  Il 
ronzio  delle  eliche  annunziò  fortunatamente  gli  apparecchi 
da  lontano.  Le  c  ampane  suonarono  a  stormo  ed  alle  20,30 
cadde  la  prima  bomba. 
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Dà  questo  momento  non  vi  furono  più  che  esplosioni 
su  esplosioni.  Tre  quartieri  della  città  furono  particolar 
mente  presi  di  mira.  A  parecchie  riprese  gli  aeroplani  ne- 
mici si  trovarono  nella  piena  luce  dei  t'asci  dei  riflettori, 
ma  invano  i  cannoni  da  75  ed  i  cannoni  speciali  contro 
gli  aeroplani  cercarono  colpirli. 

11  fragore  infernale  dei  collii  di  cannone,  l'esplosione 
delle  bombe  e  lo  scoppio  degli  shrapnell^  durò  più  di  mi 
ora.  Si  contarono  una  diecina  di  bombe  incendiarie.  Si 
giudica  che  turono  gettate  circa  una  cinquantina  di  bombe. 

Vi  furono  ilei  multi  e  dei  feriti,  ma  i  danni  materiali 
furono  poco  importanti. 

Da  oggi  l'illuminazione  pubblica  e  privata  è  sospesa 
alle  ore  20.  La  popolazione,  che  ha  già  veduto  una  die- 
cina di  attacchi  di  giorno,  si  è  abituata  anche  a  quelli 
notturni  e  conserva  tutta  la  sua  calma  ed  il  suo  sangue 

freddo. 

Bombardamento  di  Yarmouth. 

YARMOUT h,  20  gennaio. 

Ieri  sera  alle  8.30  un  dirigibile  nemico  lanciò  parec- 
chie bombe  su  Yarmouth  I  danni  materiali  sono  assai 
gravi.  Si  teme  che  vi  sia  qualche  vittima. 

Il  passaggio  dello  <  Zeppelin»  di  ieri  sera  si  crede  che 
non  sia  durato  più  dieci  minuti  L'aereonave  che  sembrava 
seguire  una  linea  traversante  la  città  in  diagonale,  doveva 
fare  uso  di  proiettori,  perchè  di  tratto  in  tratto  si  vedeva 
una  vivissima  luce.  Il  rumore  della  macchina  fece  credere 
ad  alcuni  che  si  trattasse  di  un  aeroplano  e  non  di  un  di- 
rigibile. Caddero  sulla  città  quattro  bombe  ;  i  morti  furono 
tre  e  parecchie  case  rimasero  distrutte  dai  proiettili. 

L'apparecchio  nemico  passò  quindi  su  Sandrigham 
dove  gettò  due  bombe  senza  produrre  danni. 

Londra,  20  gennaio. 

I  giornali  pubblicano:  Si  è  constatato  ufficialmente 
che  in  seguito  al  raìd  aereo  tedesco  vi  sono  due  morti  a 
Yarmouth  e  due  morti  a  Kings  Lynn. 

I  giornali  pubblicano  poi  un  dispac  cio  il  quale  dice 
che  non  si  ha  conferma  della  notizia  che  uno  «  Zeppelin  » 
sarebbe  stato  atterrato  presso  Hunstanton. 

I  danni  provocati  dal  raid  aereo  ascendono  a  parec- 
chie migliaia  di  sterline.  Soltanto  a  Yarmouth  si  hanno 
danni  di  centinaia  di  sterline  di  vetri  rotti. 

La  prima  valutazione  di  danni  è  dovuta  ad  un  malin- 
teso. 

Berlino,  20  gennaio. 

II  Bei  li'ier  Tagebtatt  riceve  da  Amsterdam  che  il  Daily 
Telegraph  ha  da  Terschelling,  che  tre  dirigibili  sono  pas- 
sati a  mezzogiorno  in  direzione  di  ovest. 

Londra,  20  gennaio  [Ufficiale 

Ieri  sera,  alle  <S  30,  un  apparecchio  aereo,  passando  al 
disopra  di  Yarmouth.  lanciò  varie  bombe  causando  danni 
abbastanza  gravi  e  probabilmente  alcune  vittime.  Un  uomo 
sarebbe  stato  decapitato.  1  vetri  di  numerose  case  e  bot- 
teghe si  sono  spezzati. 

Una  bomba  è  caduta  in  Norfolk  Square,  presso  la 
spiaggia:  un'altra  sul  South  Ouai  ed  una  terza  sul  Grande 
Maneggio  di  esercizi  di  York  Road,  ove  frammenti  di  un 
involucro  metallico  hanno  attraversato  il  soffitto  di  una  sala 
di  bigliardo  dell'Ufficio  Centrale  di  Riserva  Nazionale. 
Una  quarta  bomba  è  caduta  presso  il  deposito  di  Trinity. 

Siccome  al  momento  del  passaggio  di  questo  veicolo 
aereo  la  notte  era  caduta,  fu  impossibile  scorgerla,  ma  si 
udiva  perfettamente  il  ronzio  del  motore. 

Le  bombe  dello  <•  Zeppelin  »  che  ha  volato  sopra  Kings 
Lynn,  hanno  ucciso  tre  persone,  fra  cui  una  donna  ed  un 
fanciullo. 

Altre  bombe  sono  cadute  anche  presso  Sandrigham. 
I  sovrani  inglesi  erano  partiti  da  Sandrigham  alcune 
ore  prima  dell'arrivo  dello  «Zeppelin». 

Londra,  21  gennaio. 

Due  bombe  gettate  dagli  Zeppelin»  sono  state  tro- 
vati inesplose  a  Yarmouth.  Esse  sono  di  forma  conica  e 
pesano  circa  cinque  libbre.  I  danni  materiali  sono  abba- 
stanza importanti  in  questa  città.  Tetti  di  hangar  e  di  case 
sono  stali  distrutti.  Il  grande  stand  dell'ippodromo  è  ri- 
masto crivellato  dai  frammenti  delle  granate. 

Durante  il  raid  aereo  tedesco  su  Yarmouth  il  tempo 
era  abbastanza  chiaro.  Due  aeronav  i  furono  viste  martedì 
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alle  8.30  di  sera,  provenienti  dal  largo.  Esse  hanno  lan- 
ciato quattro  bombe  e  sono  rimaste  soltanto  dieci  minuti 
sopra  la  città.  Poi  si  sono  allontanate  rapidamente  ver.-.o  est. 

Alle  11.45  un'altra  aeronave  tedesca  è  giunta  sopra 
la  città,  proveniente  da  ovest.  Lssa  è  passata  celcremente 
senza  gettati-  bombe  e  si  è  diretta  verso  est. 

La  polizia  dichiara  di  non  aver  ricevuto  segnalazioni 
della  presenza  di  queste  aeronavi. 

Due  aeronavi  passarono  sopra  Cromer,  le  cui  autorità 
avvertile  da  Yarmouth,  dettero  immediate  disposizioni  per- 
chè la  citta  rimanesse  immersa  nell'oscurità. 

Le  aeronavi  fecero  alcune  evoluzioni  sopra  Cromer  e 
scomparvero  poi  senza  gettare  bombe. 

Alle  S.4.5  un'aeronave  tedesca  paSsò  sopra  Sherrin- 
gham  e  gettò  una  bomba  che  attraversò  una  casa  fino  al 
piano  terreno,  senza  esplodere,  perchè  la  miccia  si  era 
staccata  durante  la  discesa.  La  bomba  cadde  in  una  ca- 
mera dove  si  trovavano  una  donna  ed  un  fanciullo,  i  (piali 
per  miracolo  non  rimasero  feriti. 

A  Buntor,  presso  Cromer,  uno  «  Zeppelin  »  è  stato  per- 
fettamente veduto  dalla  popolazione,  che  era  uscita  nelle 
stride  udendo  il  rumore  del  motore.  Gli  abitanti  dicono 
che  il  dirigibili-  volava  a  circa  2600  piedi  di  altezza. 

Londra,  21  gennaio. 

I  giornali  dicono  che  il  dirigibile  nemico  gettò  sopra 
Yarmouth  cinque  bombe  le  quali  caddero  sul  Maneggio 
dell'esercizio,  presso  i  depositi,  sulla  «Norfolk  Square», 
press'o  la  casa  del  Mayor  e  sulle  case  di  Pedersvvad.  Due 
persone  sono  rimaste  uccise.  I  danni  si  calcolano  a  parec- 
chie migliaia  di  sterline.  Un  dirigibile  gettò  due  bombe 
su  Serringham  e  su  Cromer  e  quattro  su  Kings  Lynn  ove 
due  case  rimasero  distrutte  e  due  persone  sepolte. 

Si  ha  Amsterdam  che  le  navi  da  pesca  hanno  raccon- 
tato ad  Ymuiden  di  aver  veduto  chiaramente  tre  dirigibili. 

II  capo  dell'Ammiragliato  comunica  che  i  dirigibili 
non  sono  passati  sopra  il  territorio  olandese,  ma  si  sono 
tenuti  al  largo.  A  Londra  durante  la  notte  i  policemen 
di  soccorso  e  i  pompieri  ricevettero  ordini  di  tenersi  pronti. 

Berlino,  21  gennaio. 

Un  comunicato  ufficiale  dice: 
Nella  notte  dal  r9  al  20  gennaio  i  dirigibili  di  mare 
hanno  attaccato  alcune  piazze  fortific  ate  sulla  costa  inglese 
orientale,  gettando,  con  tempo  nebbioso  e  piovoso,  pa- 
recchie bombe  con  successo.  I  dirigibili  furono  cannoneg- 
giati, ma  tornarono  incolumi  ». 

Bkruno,  22  gennaio. 
I  na  nota  ufficiale,  rilevando  come  l'attacco  della 
fiotta  aerea  tedesca  abbia  dato  in  Inghilterra  occasione  a 
grav  i  lagnanze  contro  il  modo  di  condurre  la  guerra  da 
parte  della  Germania,  dice  che  i  dirigibili  tedeschi  per 
giungere  alla  piazza  fortificata  di  Yarmouth  volarono  sopra 
altri  luoghi  donde  è  provato  che  fu  tirato  sopra  di  essi 
e  sui  quali,  per  rispondere  agli  attacchi,  i  dirigibili  lascia- 
rono cadere  bombe  durante  la  notte,  con  tempo  piovoso 
e  nebbioso. 

La  nota  soggiunge  che  gli  attacchi  aerei  sono  mezzi 
riconosciuti  dalla  guerra  moderna  finché  si  conformino  ai 
principi  del  diritto  internazionale  generale,  ed  i  dirigibili 
tedeschi  si  sono  -mantenuti  nei  limiti  stessi. 

Costretta  dalla  Gran  Bretagna  a  combattere  per  la 
propria  esistenza,  la  Germania  non  può  essere  indotta  a 
rinunziare  a  nessun  mezzo  di  difesa  e  non  vi  rinunzierà, 
fiduciosa  del  suo  buon  diritto. 

Londra,  zj  gennaio. 
I  giornali  inglesi  commentano  il  telegramma  ufficioso 
da  Berlino  tendente  a  giustificare  presso  le  nazioni  neu- 
trali l'atto  compiuto  dai  dirigibili  tedeschi,  che  hanno  get- 
tato bombe  su  stazioni  balnearie  e  su  piccoli  villaggi  nelle 
campagne  di  Nolfolk;  rilevano  che  il  telegramma  tedesco 
dichiara  che  per  l'attacco  della  piazzaforte  di  Great  Yar- 
mouth i  dirigibili  tedeschi  hanno  dovuto  volare  sopra  al- 
tre località  ila  dove  vennero  esplosi  contro  di  essi  colpi 
d'arma  da  fuoco,  e  a  questo  proposito  fanno  notare  che 
Great  Yarmouth  è  situata  su  di  un  promontorio,  dove  il 
litorale  orientale  inglese  avanza  maggiormente  in  mare  in 
direzione  della  Germania,  mentre  nessuno  dei  villaggi  sopra 
i  quali  sono  state  gettate  le  bombe  si  trovano  a  meno  di 
30  km.  a  occidente  di  Great  Yarmouth.  {Stefani).' 

Berlino,  23  gennaio. 
La  Norddenscke  Atlgemein  Zeitung  pubblica  circa  la 
guerra  aerea,  una  nota  ufficiale  in  cui  si  dice: 
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«  La  stampa  inglese  ha  qualificato  il  noto  attacco  dei 
dirigibili  della  marina  tedesca  contro  la  costa  orientale  del- 
l'Inghilterra come  qualificò  il  bombardamento  della  costa 
per  opera  degli  incrociatori  tedeschi.  Tali  rimproveri  sono 
anche  stavolta  infondati.  Nella  guerra  presente  non  è  le- 
cito parlare,  a  proposito  della  utilizzazione  delle  forze  di 
combattimento  aereo  e  ilei  bombardamento  per  opera  di 
questa,  delle  convenzioni  di  diritto  internazionale. 

<>  La  dichiarazione  dell'Aia  concernente  il  divieto  del 
lancio  dei  proiettili  e  di  esplosivi  dalle  navi  aeree  non  è 
stata  ratificata  dalla  Germania  e  nemmeno  dalla  Francia 
e  dalla  Russia.  Essa  non  può  per  conseguenza  vincolarci 
di  fronte  all'Inghilterra.  La  convenzione  ed  i  regolamenti 
di  guerra  dell'Aia  disciplinano  soltanto  la  guerra  per  terra 
e  per  mare,  ma  non  la  guerra  aerea.  Non  può  esservi 
dubbio  che  se  il  bombardamento  per  mezzo  delle  forze  di 
terra  e  di  mare  non  è  in  contraddizione  con  i  principi  di 
diritto  internazionale,  non  lo  è  neppure  quello  effettuato 
per  mezzo  delle  forze  aeree  » . 

Il  giornale  ricorda  che  gli  articoli  della  Convenzione 
dell'Aia  autorizzano  il  bombardamento  di  tutte  le  piazze 
fortificate  e  degli  impianti  militari,  e  autorizzano  a  rispon- 
dere ad  ogni  attacco  con  contrattacchi.  Secondo  le  notizie 
giunte,  le  aeronavi  tedesche  osservarono  perfettamente  tali 
principi. 

La  Norddeutsche  conclude  :  «  Anche  in  questa  occa- 
sione si  deve  deplorare  che  dei  non  militari  siano  rimasti 
vittime  dell'attacco,  ma  tale  possibilità  non  può  trattenere 
la  Germania  dall'impiego  di  tutti  i  mezzi  conformi  al  di- 
ritto internazionale  contro  il  nemico,  il  cui  modo  di  con- 
durre la  guerra  tende,  con  mezzi  contrari  al  diritto  inter- 
nazionale, a  distruggere  senza  riguajdi  l'intera  nostra  vita 
economica  »  {Stefani). 


Bombardamento  di  Dusseldorf. 

Parigi,  //  febbraio. 
11  corrispondente  ilei  Daily  Telegraph  da  Rotterdam 
manda  particolari  sul  recente  raid  di  aviatori  alleati  sopra 
Dusseldorf,  dove  una  grande  quantità  di  materiale  da  guerra 
fu  distrutta. 

l'are  che  dopo  il  primo  raid  nemico  sull'arsenale  di 
quella  città,  le  autorità  tedesche,  avessero,  in  segreto,  tra- 
sportato una  grande  quantità  di  munizioni,  di  altro  mate 
riale,  di  pneumatici  per  automobili,  e  di  petrolio,  in  nu- 
merose baracche  di  legno  costruite  appositamente  ad  una 
certa  distanza  dall'arsenale. 

Il  segreto  fu  tuttavia  scoperto,  e  cosi  avvenne  che  la 
seconda  volta  gli  aviatori  nemici,  invece  di  attaccare  l'ar- 
senale, gettarono  le  bombe  sulle  baracche  di  legno,  che 
si  incendiarono  e  rimasero  distrutte  insieme  al  costoso  ma- 
teriale che  contenevano. 


Bombardamento  di  Ostenda  e  di  Zeebrugge. 

Parigi,  7  febbraio. 

Telegrafano  da  Amsterdam  al  Malia: 

«  Un  giornale  di  Rotterdam  annunzia  che  ieri  alcuni 
aeroplani  inglesi  e  belgi  hanno  fatto  dei  voli  durante  il 
pomeriggio  e  la  notte  su  Zeebrugge,  tentando,  attraverso 
una  pioggia  di  shrapnel Is  tedeschi,  di  lanciare  bombe  sui 
sommergibili  ancorati  nel  porto  interno. 

«  Il  corrispondente  narra  che  giovedì  sera  un  aero- 
plano inglese  si  librò  su  Zeebrugge  e  malgrado  il  fuoco 
concentrato  che  i  tedeschi  lanciavano  sull'apparecchio,  di- 
scese fino  à  un  centinaio  di  metri  dal  suolo,  lasciando  ca- 
dere bombe  su  un  sommergibile  tedesco  incorato  nel  molo. 
Ne  seguì  una  terribile  esplosione,  il  sommergibile  affondò 
e  l'aviatore  potè  mettersi  in  salvo  ». 

11  corrispondente  londinese  del  Malia  non  ha  potuto 
avere  di  quest'azione,  che  sarebbe  stata  compiuta  dall'a- 
viatore inglese,  conferma  ne  al  Ministero  della  Marina,  né 
all'Ammiragliato,  dove  però  non  la  si  esclude. 

Londra,  12  febbraio  {Ufficiale  . 
Quaranta  aereoplani  e  idrovolanti  della  sezione  navale 
di  aviazione  brittannica,  inviati  colla  missione  di  attaccare 
i  punti  di  importanza  militare,  evitando  di  gettare  proiet- 
tili sui  quartieri  delle  abitazioni  private,  bombardarono 
nel  pomeriggio  di  ieri  Ostenda,  Middelkerke,  Ghistelles 
e  Zeebrugge  allo  scopo  di  continuare  le  operazioni  recen- 
temente eseguite  nella  stessa  regione. 


Le  bombe  furono  gettate  sulle  grosse  batterie  situate 
.ul  est  e  ad  ovest  del  porto  di  Ostenda,  sulle  posizioni 
dei  cannoni  a  Middelkerke,  sulle  prolunghe  degli  equi- 
paggi del  treno  lungo  la  strada  da  Ostenda  a  Ghistelles, 
sul  molo  di  Zeebrugge,  allo  scopo  di  allargare  la  breccia 
praticata  cogli  attacchi  precedenti,  sulle  chiuse  di  Zee- 
brugge, sulle  chiatte  in  faccia  a  Blankerbirghe  e  su  una 
barca  da  trasporto  di  fronte  a  Zeebrugge. 

Otto  aereoplani  francesi  cooperarono  al  raid  degli  ap- 
parecchi britannici  attaccando  vigorosamente  l'aerodromo 
di  Ghistelles,  ciò  che  impedì  agli  aereoplani  tedeschi  di 
ostacolare  l'azione  degli  aviatori  inglesi.  Sarebbero  stati 
ottenuti  buoni  risultati. 

Dunkerque,  12  febbraio. 

Trenta  aeroplani  inglesi  hanno  lasciato  Dover  ieri  sera 
per  volare  sopra  Zeebrugge  e  Ostenda.  I  no  di  essi  cadde 
in  mare  presso  Zuydcoote.  L'apparecchio  fu  rimorchiato 
in  porto  da  una  cannoniera  inglese.  L'aviatore,  raccolto 
da  un  rimorchiatore,  sbarcò  a  Dunkerque. 

Areoplani  tedeschi  avrebbero  tentato  di  volare  sopra 
Dunkerque  la  notte  scorsa,  ma  sarebbero  stati  costretti  a 
retrocedere  da  areoplani  alleati. 

Berlino,  /?  febbraio  (Ufficiale). 
Dopo  una  lunga  assenza  le  navi  nemiche  sono  apparse 
ieri  di  nuovo  sulla  costa.  Aviatori  nemici  hanno  lanciato 
bombe  su  ((stenda,  che  non  hanno  prodotto  alcun  danno 
di  natura  militare. 

Londra,  13  febbraio  {Ufficiale). 

Una  sezione  navale  del  corpo  degli  aviatori  ha  ese- 
guito nelle  ultime  ventiquattr'ore  operazioni  combinate  di 
aereoplani  e  idro-aereoplani  nella  regione  Bruges-Zeebi  ugge- 
Blankenberghe-Ostenda  per  impedire  l'allargamento  delle 
basi  e  la  installazione  di  esse  per  i  sottomarini. 

Trentaquattro  aereoplani  e  idro-aereoplani  hanno  par- 
tecipato alle  operazioni.  Gravi  danni  sarebbero  stati  pro- 
dotti alla  stazione  di  Ostenda,  la  quale  è  probabile  sia 
stata  incendiata  completamente.  La  stazione  di  Blanken- 
berghe  è  stata  danneggiata  ;  le  linee  ferroviarie  sono  state 
tagliate  in  parecchi  punti.  Bombe  sono  cadute  sulle  posi- 
zioni dell'artiglieria  di  Middelkerke  nonché  sulla  officina 
elettrica,  sulle  navi  tedesche  e  sui  batttlli  addetti  a  to- 
gliere le  mine  di  Zeebrugge,  ma  i  risultati  sono  scono- 
sciuti. 

Durante  gli  attacchi  gli  aereoplani  e  gli  idro-aereo- 
plani hanno  incontrato  turbini  di  neve.  Non  è  stato  scorto 
alcun  sottomarino.  L'aviatore  Graham  White  è  caduto  in 
mare  in  vista  di  Nieuport  ;  esso  è  stato  soccorso  da  una 
nave  francese. 

Tutti  gli  av  iatori  sono  ritornati  incolumi  alle  loro  basi 
malgrado  il  violento  fuoco  di  fucileria,  mitragliatrici  e  can- 
noni cui  sono  stati  fatti  segno.  Due  apparecchi  sono  ri- 
masti danneggiati. 

La  spedizione  é  stata  comandata  da  Sansen,  il  quale 
aveva  come  secondi  comandanti  Longmore,  Parte,  Courtney 
e  Rathbone. 

Dunkerque,  rj  febbraio. 
Gli  aviatori   alleati   che  hanno  volato  sopra  Ostenda 
hanno  appiccato  il  fuoco  alla  stazione  ed  ai  suoi  magaz- 
zini che  sono  andati  distrutti. 

Berlino,  /j  febbraio  (Ufficiale). 
Aereoplani   nemici   gettarono  anche  ieri  bombe  sulla 
costa.  La  popolazione  civile  e  le  sue  proprietà  furono  de- 
plorevolmente danneggiate,  mentre  noi  non  avemmo  che 
danni  insignificanti. 

Londra,  /y  febbraio. 

Nel  dicembre  una  flottiglia  di  16  aereoplani  tedeschi 
apparve  sopra  la  Manica  coll'evidente  intenzione  di  attac- 
care la  costa  britannica,  ma  il  disegno  fallì  e  gli  apparec- 
chi tedeschi  furono  costretti  a  ritornare  in  patria  senza 
avere  compiuto  nulla;  solo  durante  il  viaggio  di  ritorno 
lanciarono  alcune  bombe  su  Dunkerque  ove  produssero 
qualche  danno.  All'ultima  impresa  compiuta  dagli  aviatori 
inglesi  sulla  costa  belga  parteciparono  ben  34  fra  aereo- 
plani e  idrovolanti. 

La  distruzione  della  stazione  ferroviaria  di  cui  parla 
il  rapporto  ufficiale  inglese,  sarà  causa  di  disorganizzazione 
o  ritardo  nelle  comunicazioni  tra  Ostenda  e  il  fronte  te- 
desco, e  questa  disorganizzazione  sarà  aumentata  dall'in- 
terruzione in  molti  punti  della  linea  ferroviaria. 
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Zeebrugge  è  stata  fortificata  dai  tedeschi  e  si  ricorda 
il  bombardamento  aereo  latto  dagli  inglesi  che  danneggiò 
un  sommergibile  ancorato  nel  porto. 

Si  crede  che  il  recente  raid  inglese  abbia  avuto  per 
scopo  di  dimostrarè  ai  tedeschi  che  Zeebrugge  oltre  che 
essere  esposta  al  bombardamento  da  parti-  del  mare  è  an- 
che entro  il  raggio  degli  aviatori  inglesi. 

Il  raid  dimostrò  pure  che  ben  34  aereoplani  possono 
compiere  una  scorreria  in  pieno  giorno,  avvicinarsi  molto 
al  loro  obiettivo,  sfidare  il  fuoco  delle  artiglierie,  ecc., 
COll  relativa  immunità  perchè  solo  due  apparecchi  furono 
danneggiati. 

Londra,  16  febbraio. 

Il  corrispondente  dell' Handelsblad  da  Sluis  manda  i 
seguenti  particolari  sul  raid  dei  34  aviatori  inglesi  sulla 
costa  settentrionale  del  Belgio. 

«  Ad  Ostenda  —  egli  dice  —  soltanto  gli  hangars 
presso  il  mare  e  la  stazione  furono  gravemente  danneg- 
giati. 11  ponte  che  unisce  la  stazione  al  mare  fu  grave- 
niente  danneggiato  ed  ogni  comunicazione  rimase  inter- 
rotta. 

«  A  Blankenberge  la  stazione  e  i  binari  furono  di- 
strutti. A  Zeebrugge  la  centrale  elettrica  dovette  fermarsi, 
e  a  causa  della  mancanza  di  energia  i  ponti  girevoli  non 
possono  essere  aperti.  Un  hangar  di  Zeppelin,  con  tutto 
il  suo  contenuto  rimase  distrutto  ». 

Londra,  17  febbraio  {Ufficiale). 

Nel  pomeriggio  di  ieri  quaranta  aeroplani  britannici, 
cooperando  con  otto  aeroplani  francesi,  hanno  bombar- 
dato la  regione  Zeebrugge-Ostenda  allo  scopo  di  comple- 
tare l'opera  già  iniziata. 

I  risultati  sono  stati  soddisfacentissimi. 

Parigi,  19  febbraio. 

Fra  gli  ultimi  episodi  della  guerra  aerea  ne  viene  ci- 
talo questa  sera  uno  interessanti'.  L'.S  febbraio,  alle  21.30, 
un  tenenti-  aviatore  parti  solo  in  aeroplano,  recando  seco 
sei  bombe,  per  compiere  un  bombardamento  notturno  nella 
direzione  ili  Ostenda.  Il  tempo  era  pessimo,  la  notte  scura 
e  il  vento  di  occidente  violentissimo.  1  topo  aver  lanci, ito 
da  un'altezza  di  120  metri  una  prima  bomba  su  un  impor- 
tante accentramento  di  veicoli  che  dall'alto  sembrava  una 
sezione  di  munizioni  per  il  rifornimento  delle  batterie  ili 
Middvelkerke,  il  tenente  diresse  l'aeroplano  su  Ostenda  e  da 
un'altezza  di  250  metri  lasciò  cadere  tre  bombe  sul  Kursaal. 
Tre  proiettori,  tra  cui  uno  potentissimo,  furono  subito 
messi  in  azione  per  ricercare  l'aeroplano  che  filava  verso 
Furnes.  Il  tenente  lanciò  i  due  ultimi  proiettili  su  un  ac- 
cantonamento abbastanza  illuminato  all'ovest  di  Ostenda. 
In  quel  momento  un  proiettore  lo  investì  col  suo  fascio 
luminoso.  Ma  l'aviatore  si  abbassò  precipitosamente  e  que- 
sta manovra  lo  salvò.  Però  le  mitragliatrici  che  erano  col- 
locate lungo  le  dune  sparavano  incessantemente  e  cariche 
violente  ili  fucileria  prendevano  di  mira  l'aviatore.  Infine 
il  pilota,  per  sfuggire  alle  ricerche  dei  riflettori  e  per  sot- 
trarsi alle  scariche  di  fucileria,  scese  a  pochi  metri  dal 
livello  del  mare  allontanandosi  nella  nebbia. 

Lo  scopo  del  suo  volo  notturno  era  compiuto.  Ma  il 
ritorno  era  assai  diffìcile.  I  fuochi  accesi  sull'aerodromo  di 
Furnes  lo  guidarono,  e  alle  dieci  e  un  quarto  di  sera  egli 
prendeva  terra  sili  campo  di  aviazione  dove  gli  ufficiali  e 
meccanici  della  sua  squadriglia  lo  attendevano. 

Londra,  26  febbraio  (  Ufficiale). 
Durante  il  recente  raid  aereo  di  Ostenda  un  tenente, 
costretto  a  prender  terra,  fu  raccolto  da  una  torpediniera 
olandese.  Mancano  altri  tre  aviatori. 

Bombardamento  di  Friburgo. 

PARIGI,  17  febbraio  (Ufficiale). 
(■li  aviatori  francesi  hanno  bombardato  la  sta/ione  di 

Fribourg  in  Breisgau. 

Basilea,  19  febbraio. 
Giunge  oggi  notizia  da  fonie  tedesca  che  i  danni  ca- 
gionati dagli  aviatori  francesi  a  Friburgo  sono  gravi.  Non 
lontano  dalla  stazione,  in  direzioni'  di  ovest,   una  bomba 

è  caduta  danneggiando  il  convitto  femminile  che  ha  do- 
vuto essere  subito  vuotalo.  Alcune  fanciulle  sono  rimaste 
ferite.  Un'altra  bomba  caduta  poco  discosto  ha  colpito  due 

case  distruggendole  ed  infine  altre  due  si  abbatterono  sulla 


via  Scdan,  presso  la  nuova  Università,  arrecando  gravi 
danni,  (di  aviatori  sono  stati  fatti  segno  ad  un  vivo  can- 
noneggiamento ma  senza  risultato,  poiché  sono  scomparsi 
in  direzione  di  Mulhouse  ove  hanno  gettato  bombe  sulla 
caserma. 

(di  aviatori  erano  stati  annunziati  agli  abitanti  di.  Fri- 
burgo e  di  Mulhouse  a  colpi  di  cannone,  e  nonostante  la 
grande  eccitazione  manifestatasi  subilo  gli  abitanti  si  at- 
tennero agli  ordini  ricevuti  di  non  mostrarsi  nelle  vie.  Si 
deve  a  questa  precauzione  se  non  si  sono  deplorate  vit- 
time. 

Bombardamento  dei  Dardanelli. 

Parigi,  27  febbraio. 

I  giornali  ricevono  da  Atene: 

<  Ieri  il  bombardamento  dei  forti  interni  ilei  Dardanelli 
è  durato  otto  ore.  (di  alleati  hanno  lanciato  un  migliaio 
di  granate.  I  sottomarini,  protetti  dalle  navi,  e  gli  aero- 
pi. mi  hanno  latto  continue  evoluzioni». 

Notizie  varie  della  guerra  aerea 
sul  teatro  occidentale. 

Berlino,  9  dicembre. 

II  (dande  Stalo  Maggiori-  annunzia  dal  Olande  Quar- 
tier  (  ienerale.  : 

«  Ad  occidente  ili  Reims  abbiamo  dovuto  bombardare 
una  fattoria,  benché  v  i  fosse  stata  innalzata  la  Croce  Rossa 
di  Ginevra,  perchè  era  stato  provato  in  modo  indubbio  da 
fotografie  prese  da  un  aviatore  che  subito  dietro  la  fat- 
toria era  nascosta  una  batteria  francese  di  grosso  calibro  ». 

Parigi,  10  dicembre. 

L'JScho  de  Paris  riceve  da  Boulogne: 

«  [eri  nel  pomeriggio  un  «  Taube  »  è  apparso  al  diso- 
pra di  Hazebrouk  ed  ha  gettato  parecchie  bombe  sulla 
citta,  uccidendo  un  soldato  e  ferendo  quindici  persone. 
L'aviatore  è  scomparso  verso  l'est  ;  ma  a  Chaumont  sul- 
l'Oise  una  granata  francese  lo  ha  colpito  al  motore  e  lo 
ha  incendiato.  Fra  i  rottami  dell'apparecchio  si  sono  tro- 
vati cinque  elmi  tedeschi  ». 

Londra,  16  dicembre. 
Le  informazioni  recate   dagli  aviatori,  segnalano  nu- 
merosi spostamenti   ili    forze  e  di  carriagi  nelle  seconde 
lhic-e  tedesche,  il  che  sembra  preludere  ad  un  indietreg- 
giamento  generale  ilei  primo  fronte. 

Amsterdam,  j6  dicembre. 
Un  aviatore  inglese  ha  lanciato  lunedì  scorso  cinque 
bombe  contro  gli  hangars  eretti  a  Bruges  per  la  costru- 
zione dei  sottomarini. 

Parigi,  19  dicembre. 
Un  biplano   francese  proveniente  dalla  direzione  di 
Issy-les-Molineau,  è  caduto  in  mezzo  al  mattatoio  di  Vau- 
girard. 

Il  serbatoio  dell'essenza  è  scoppiato  nell'urto  e  l'ap- 
parecchio ha  preso  fuoco:  i  due  ufficiali  sono  morti  car- 
bonizzati. 1  due  aviatori  rimasti  vittime  del  disastro  sono 
il  tenente  Brugère  ed  il  comandante  Destousches. 

Saarburg  (Lorena),  20  dicembre. 
La  notte  scorsa,  verso  le    12,  due  aeroplani  francesi 
volarono  sopra  la  città  e  lanciarono  complessivamente  dieci 
bombe. 

Rimasero  uccisi  sulla  pubblica  via  un  sottufficiale  degli 
ulani  ed  un  ulano,  l'uà  povera  donna  fu  ferita  gravemente, 
tanto  che  si  dispera  di  salvarla. 

I  danni  materiali  causati  sono  piuttosto  rilevanti. 
Ad  Henning  gli  aviatori  lanciarono   tre  bombe  sulla 

piattaforma  della  stazione  ferroviaria  di  Rieding. 

Londra.  21  dicembre. 

II  Times  ha  da  Calais  : 

«  Nel  pomeriggio  di  ieri  un  idroplano  tedesco  ha  lan- 
cialo due  bombe  ni  Ile  v  icinanze  del  fol  le  del  porto  e  della 
stazione. 

Non  vi  è  stato  alcun  danno  . 
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Berlino,  21  dicembre. 
Una  nota  ufficiosa  reca  i!  seguente  episodio: 
«  11  20  dicembre  il  16  reggimento  si  trovava  tutto 
riunito  a  Woesten,  a  nord-ovest  di  Ypres.  Il  comandante 
tenente  colonnello  Bablon,  approfittò  di  quest'occasione 
assai  rara  nella  guerra  di  trincea,  per  presentare  la  bandiera 
del  reggimento  ai  soldati  della  classe  19 14  da  poco  ar- 
ruolati. 

•  La  cerimonia  era  (piasi  terminata,  quando  comparve 
un  «  taube  ».  Il  colonnello  fece  subito  aprire  il  fuoco,  ma 
l'aeroplano  non  tu  colpito.  Il  reggimento  si  preparava  a 
rompere  le  file,  quando  dall'aeroplano  caddero  tre  bombe: 
la  prima  andò  a  cadere  dietro  il  primo  battaglione,  ma 
senza  colpire  alcuno;  la  seconda  si'  affondò  nel  suolo, 
dietro  il  terzo  battaglione;  la  terza  cadde  a  pochi  passi 
dal  colonnello,  rimasto  impassibile». 

Strasburgo,  22  dicembre. 

Nel  pomeriggio  un  aviatore  nemico  è  apparso  al  di- 
sopra della  città  ed  ha  lanciato  una  bomba  presso  le  col- 
line di  Moulin  de  Illkirchen  danneggiando  una  scuderia 
vuota  e  parecchie  finestre  di  un  granaio.  Alcune  scheggie 
della  bomba  sono  cadute  nel  porto  mercantile  fluviale. 
Non  vi  è  alcun  ferito. 

È  stato  tirato  sull'aviatore  che  volava  'ad  un'  altezza 
da  1500  a  1700  metri. 

Parigi,  /  gennaio  (Ufficiale). 
I  nostri  aeroplani  hanno  bombardato  di  notte  le  sta- 
zioni di  Metz  e  di  Arnaville. 

Londra,  /  gennaio. 
Si  ha  da  Cristiania  che  il  piroscafo  Ragie  in  rotta  per 
Rotterdam  ha  raccolto  nella  Manica  due  aviatori  inglesi 
che  erano  caduti  in  mare  e  che  si  trovavano  da  sette  ore 
in  una  penosissima  condizione  più  morti  che  vivi.  Furono 
condotti  ad  Hook  of  Holland.  Sembra  si  tratti  degli  avia- 
tori che  volavano  sulle  coste  tedesche  di  Cuxhaven. 

Re.miremont,  2  gennaio. 
Un  «  taube  ■>  ha  volato  su  Bruyères  e  ha  lanciato  al- 
cuni razzi  che  non  hanno  causato  alcun  danno.  Un'altro 
«taube»  che  volava  su  Dounoux  è  stato  cannoneggiato. 

Coblenza,  2  gennaio. 

Un  pallone  frenato  francese  senza  navicella  è  atter- 
rato nel  pomeriggio  del  31  dicembre  a  Kruit  presso  Co- 
blenza. Furono  chiamati  i  soldati  del  genio  per  racco- 
glierlo. Sul  posto  dell'atterramento  si  trovarono  istrumenti, 
una  carta,  una  sirena  e  due  bandiere  una  francese  e  una 
inglese. 

Londra,  2  gennaio. 

Parecchi  idrovolanti  sono  stati  inviati  a  Zeebrugge  per 
prepararsi  per  un  viaggio  verso  l'Inghilterra.  Secondo  un 
dispaccio  da  Sluis  in  Olanda,  infatti,  una  nave  britannica 
bordeggiò  lungo  la  costa  lanciando  ciucine  proiettili  contro 
idrovolanti  ivi  avvistati.  Le  batterie  della  costa  risposero 
ma  non  riuscirono  a  colpire  la  nave,  che  si  allontanò. 

Berlino,  3  gennaio. 

Mandano  da  Liesdorf  (a  nord-est  di  Metz)  che  due 
aviatori  nemici  hanno  volato  ieri  l'altro  sulla  città,  che  è 
aperta,  a  debole  altezza;  hanno  lanciato  alcune  bombe  e 
sono  poi  scomparsi  in  direzione  della  frontiera  francese. 

Parigi,  8  gennaio. 

Dal  rapporto  ufficiale  che  ogni  settimana  riassume  le 
operazioni  di  guerra  e  gli  incidenti  svoltisi  in  quel  pe- 
riodo, stralciamo  epiesto  breve  brano  che  riguarda  la  guerra 
aerea  : 

«  Nonostante  il  tempo  pessimo,  raffiche  di  vento, 
pioggia  continua  e  spesso  anche  neve,  gli  aviatori  fran- 
cesi hanno  mostrato  una  grande  attività.  Parecchi  di  loro 
durante  una  ricognizione  operata  in  questi  giorni  hanno 
avuto  gli  apparecchi,  specialmente  le  ali,  il  telaio  e  l'elica, 
colpiti  da  proiettili  nemici.  Due  tenenti  sono  rimasti  fe- 
riti leggermente  da  colpi  di  fucile.  Abbiamo  così  potuto 
lanciare  con  successo  delle  bombe  sul  campo  tedesco, 
specialmente  nella  parte  destra  del  fronte.  Sulla  stazione 
di  Metz  abbiamo  lasciato  cadere  il  giorno  25  ventidue 
bombe  e  dieci  il  giorno  31.   (Hi  hangar s  d'aviazione  di 


Metz  hanno  ricevuto  più  di  quindici  bombe  il  giorno  26. 
Era  la  nostra  risposta  al  raid  degli  «  Zeppelin  »  su  Nancy. 

«  Dal  26  in  poi  nessuno  «  Zeppelin  »  è  stato  più  v  isto 
in  quella  regione.  Anche  le  stazioni  delle  città  circostanti 
Metz  sono  state  bombardate  a  parecchie  riprese  con  buoni 
risultati.  Su  altri  punti  del  fronte  parchi  di  artiglieria,  campi 
di  concentrazione  sono  stati  bombardati  sia  di  giorno  elu- 
di notte.  Il  giorno  25  dodici  bombe  hanno  fatto  strage 
di  una  compagnia  tedesca  a  Cercourt,  duemila  frecce  sono 
state  lasciate  cadere  sopra  un  corpo  in  marcia.  Frattanto 
nello  stesso  giorno  e  i  giorni  successivi,  cioè  il  26  e  il  27, 
dieci  bombe,  tremila  frecce  sono  state  lanciate  aNampcel 
(nella  regione  di  Compiègne) ;  inoltre  vari  palloni  frenati 
sulle  alture  della  Mosa  hanno  lasciato  cadere  il  giorno  31 
numerose  bombe  e  almeno  duemila  frecce». 

Rotterdam,  8  gennaio. 

Il  Daily  Mail,  edizione  di  Parigi,  ha  da  Rotterdam 
in  data  di  venerdì  : 

«  Tutti  i  corrispondenti  di  giornali  olandesi  dalla  fron- 
tiera segnalano  una  grande  attività  di  aeroplani  tedeschi. 

«  Potentissimi  riflettori  di  un  tipo  speciale  sono  ora 
posti  in  uso  dai  tedeschi  per  ispezionare  ininterrottamente 
durante  la  notte  tutta  la  costa  ». 

Berlino,  io  gennaio. 

Si  ha  da  Copenaghen  che  alcuni  aviatori  bombarda- 
rono nuovamente  Armentières.  La  stazione  fu  colpita. 
Qualche  ora  dopo  Armentières  fu  bombardata  dall'arti- 
glieria e  molte  case  rimasero  danneggiate. 

Un  altro  aviatore  lanciò  bombe  su  Hazebrouck  ;  venne 
perseguitato  da  aviatori  inglesi,  ma  riuscì  a  sfuggire. 

Genève,  9  gennaio. 

D'après  le  journaux  allemands,  un  capitarne  aviateur 
franeais  a  du  atterirprès  de  Haltingen,  en  territoire  badois, 
à  environ  quatre  kilomètres  de  la  frontière  suisse.  Cet 
officier,  qui  était  en  uniforme,  n'à  cependant  pas  été  traité 
conformément  aux  usages  de  la  guerre. 

Il  a  été  jeté  en  prison.  Les  autorités  allemandes  don- 
ncnt  comme  prétexte  que  l'officier  a  refusé  de  répondre 
à  toutes  les  questions  qui  lui  ont  été  posées. 

Abbeville,  g  gennaio. 
Abbeville  a  cu  avant-hier  la  visite  de  deux  «  Taubes  ». 
Le  premièr  a  survolé  la  cité  vers  huit  heures  du  matin 
et  s'est  éloigné  en  suivant  la  voie  de  Calais  à  Paris.  Le 
deuxième,  apercu  vers  onze  heures,  a  laissé  tomber  une 
bombe  dans  le  cimetière.  L'engin  s'enfonca  profondement 
dans  la  terre  sans  exploser. 

Londra,  12  gennaio. 

Il  Times  annunzia  che  sedici  aviatori  sono  stati  ve- 
duti ieri  mattina  sulla  Manica,  intenzionati  evidentemente 
a  fare  una  scorreria  sull'Inghilterra.  Questa  non  ha  avuto 
luogo,  essendo  stato  il  tentativo  reso  impossibile  dal 
vento,  che  soffiava  da  ovest.  Tutte  le  precauzioni  possi- 
bili sono  state  prese  per  fronteggiare  gli  invasori  aerei  e 
ridurre  al  minimo  i  danni  e  le  perdite  di  vite  umane. 

Il  corrispondente  dello  Star  dice  che  anche  uno  «  Zep- 
pelin »  fu  ieri  veduto  nei  dintorni  di  Calais. 

Belfort,  /j  gennaio. 

Un  «  taube  »  profittando  del  tempo  nuvoloso,  ha  ten- 
tato stamane  verso  le  9,40  di  venire  a  volare  su  Belfort. 

Accolto  da  un  cannoneggiamento  ed  inseguito  da  due 
aeroplani,  esso  è  fuggito  in  direzione  della  Svizzera. 

Parigi,  /j  gennaio. 

Telegrafano  da  Amsterdam  che  secondo  il  racconto 
di  un  abitante  di  Rotterdam,  tornato  dall'Yser,  una  auto- 
mobile, nella  quale  si  trovavano  quattro  soldati  tedeschi, 
venne  assalita  da  un  aeroplano  inglese. 

L'aviatore,  manovrando  con  un  vento  molto  forte,  si 
mantenne  esattamente  al  di  sopra  della  vettura,  sulla  quale 
aprì  il  fuoco  con  una  mitragliatrice.  Due  soldati  furono  uc- 
cisi, un  terzo  che  cercava  di  pararsi  subì  la  stessa  sorte, 
potè  salvarsi  il  quarto,  nascondendosi  sotto  la  vettura. 

Parigi,  14  gennaio  {Ufficiale). 
Un  aviatore  francese  ha  incendiato  un  treno  tedesco 
nella  stazione  di  Pagny  sur  Moselle. 
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Parigi,  /S  gennaio  {Ufficiale). 
Nella  Sciampagna,  aviatori  tedeschi  hanno  volato  sulle 
nostre  posizioni,  ma  sono  stati  accolti  a  colpi  di  cannone 
e  <li  mitragliatrici:  molti  di  essi  sono  andati  ad  abbattersi 
nell'interno  delle  nostre  linee  dalla  parte  di  Bar  le  Due. 
(ili  apparecchi  sono  quasi  intatti,  ma  quattro  aviatori  sono 
stati  fatti  prigionieri. 

Londra,  23  gennaio. 
Un  numero  sconosciuto  di  «  Zeppelin  »  hanno  volato 
ieri  sera  alle  10,30  su  Cromer,  procedendo  verso  l'interno 
dell'  Inghilterra. 
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Berlino,  23  gennaio. 
Il  Grande  Stato  Maggiore  annunzia: 
«  Aviatori  nemici  gettarono  ieri   bombe  su  Gand  e 
e  Zeebrugge  senza  successo. 

Londra,  2.1  gennaio. 
(Ufficiale).  Due  aviatori  navali  inglesi  Daviers  e  Bean  e 
hanno  lanciato  27  bombe  su  due  sottomarini  e  i  cannoni 
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posti  sul  molo  di  Zeebrugge,  avariando  un  sottomarino  e 
mettendo  fuori  combattimento  numerosi  serventi. 

Prima  di  questo  attacco  l'aviatore  Davies  aveva  ese- 
guito una  ricognizione,  durante  la  quale  era  stato  circon- 
dato da  27  aeroplani  tedeschi,  ai  quali  era  riuscito  a  sfug- 
gire facendo  rotta  per  Zeebrugge.  Davies  rimase  ferito, 
ma  potè  tuttavia  continuare  il  volo  e  compiere  la  sua  mis- 
sione. 11  suo  stato  attuale  è  soddisfacente. 

Parigi,  26  gennaio. 
I  giornali   hanno   da   Saint  (liner:   «Durante  tuttala 
giornata  di  sabato  la  grossa  artiglieria  inglese  ha  canno- 
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dall'///.  London  Neivs. 

neggiato  al  di  là  di  Festubert  le  posizioni  tedesche. 

I  Tedeschi  avevano  installato  un  grosso  pezzo  di  ar- 
tiglieria allo  scopo  di  rispondere  all'artiglieria  inglese  e  forse 
di  bombardare  Beduine.  Questa  posizione  essendo  stala 
scoperta  dagli  aviatori  inglesi,  l'artiglieria  di  un  Corpo  in- 
glese l'ha  bombardata  nel  pomeriggio.  La  quarta  granata 
lanciala  sul  cannone  tedesco  lo  distrusse. 
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Un  pallone  frenato  francese  di  ricognizione  in  grave  pericolo: 
alcuni  biplani  armati  s'innalzano  per  proteggerlo  da  un  attacco  di  "  Tauben  „  lancianti  bombe  incendiarie. 

Un  testimonio  oculare  sul  fronte  illustra  così  il  suo  disegno  cese,  stava  dirigendo  i  tiri  dei  cannoni  da  75  mm.t  quando 

dal  vero  :  i  palloni  frenati  hanno  preso  il  posto  degli  aeroplani  fu  attaccato  da  due  «  Taube  »  che  improvvisamente  sbucarono 

per  le  ricognizioni  e  per  osservare  gli  effetti  dei  tiri  dell'arti-  dalle  nuvole,  e  girando  intorno  al  pallone,  gettarono  delle  bombe 

glieria.  I  primi  a  rimpiazzare  gli  aeroplani  di  ricognizione  coi  incendiarie  che  caddero  intorno  al  pallone  stesso.  Gli  artiglieri 

•  •          '            *   •            .                            .  «                                                             •  • 
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palloni  frenati  furono  i  tedeschi,  ai  quali  hanno  fatto  subito 
seguito  i  francesi  che  adibirono  gli  aeroplani  per  scoprire  ed 
attaccare  i  palloni  d'osservazione  nemici.  L'incidente  illustrato 
avvenne  a  Berry-au-Bac. 

Emilio  Dubonnet,  il  ricco  «  sportmans  »  e  noto  pilota  fran- 


dalIV//.  London  News. 

francesi  furono  obbligati  di  limitare  i  loro  tiri  per  non  colpire  il 
pallone.  Fortunatamente  due  biplani  armati  M.  Farman  andarono 
contro  i  «  Taube  «  ricacciandoli  dietro  le  loro  linee.  E.  Dubon- 
net, mostrando  molto  coraggio  e  sangue  freddo,  continuò  a  telefo- 
nare le  sue  osservazioni  quantunque  ferito  dal  suo  «  motor-lorry  ». 
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HAZEBROUCK,  2g  gennaio. 
Parecchi  Taube  hanno  volato  oggi  al  disopra  <li  Bail- 
leul  (a  est  di  Hazebrouch)  e  hanno  lanciato  sci  bombe 
producendo  danni  materiali  in  prossimità  della  stazione. 

Parigi,  29  gennaio. 

1 1  c(  imunicato  ufficiale  dice  : 

«  La  giornata  del  2S  non  è  stata  contrassegnata  che 
da  azioni  locali,  che  ci  sono  state  favorevoli. 

«  Un  aeroplano  tedesco  è  stato  abbattuto  dai  nostri 
cannoni  ». 

Parigi  .,-7;  gennaio. 

«  Nell'Argonne  vi  furono  attacchi  vivacissimi. 
Gli  aviatori  fi-cero  numerose  ricognizioni  e  molti  bom- 
bardamenti. 

«  La  notte  del  29  gennaio  un  aeroplano  francese  gettò 
quattro  bombe  sullo  Slato  Maggiore  tedesco  riunito  a 
(  (stenda  e  tre  ufficiali  tedeschi  furono  uccisi.  Un  Amatile 
fu  catturato  a  nord  della  Meurthe  e  un  altro  fu  abbattuto 
a  Verdun  ». 

Parigi,  30  ginnaio. 
Telegrafano  da  Nane)'  che  quel  prefetto  ha  sospeso 
per  quindici  giorni  il  sindaco  di  un  Comune  dei  dintorni 
che  pochi  giorni  fa,  avendo  scorto  un  aeroplano  tedesco, 
fece  fuoco  contro  di  esso.  Il  prefetto  dice  che  per  nessun 
pretesto  un  borghese  ha  il  diritto  di  farsi  combattente  e 
che  il  coraggio  consiste  nei  borghesi  non  nello  sparare  sul 
nemico,  ma  nel  resistere  a  questa  tenta/ione.  E  il  sindaco, 
più  d'ogni  altro,  doveva  dare  esempio  di  calma  e  di  ob- 
bedienza ai  regolamenti. 

Basilea,  2  febbraio. 

Sabato  e  domenica  aviatori  francesi  eseguirono  parec- 
chi voli  sulla  pianura  alsaziana.  Uno  degli  aviatori  lasciò 
cadere  numerosi-  bombe  sul  famoso  castello  di  Homburg 
sulla  vecchia  strada  del  Reno,  da    Basilea  a  Strasburgo. 

Nel  castello,  fino  a  pochi  giorni  fa,  aveva  soggiornato 
un  alto  ufficiale  dello  stato  maggiore  tedesco. 

LTn  comunicato  ufficioso  tedesco  conferma  che  il  ca- 
stello andò  intieramente  distrutto  e  che  è  ora  ridotto  ad 
un  gran  mucchio  di  rovine. 

Anche  numerose  dipendenze  dei  dintorni  furono  in- 
cendiate dall'aviatore  francese.  I  danni  si  fanno  ascendere 
a  molti  milioni. 

Il  castello  apparteneva  alla  contessa  di  Meaupeau. 

Parigi,  3  febbraio. 
LTn  aeroplano  ha  volato  su  Remiremont  ieri  all'una 
del  pomeriggio  ed  ha  lanciato  due  bombe  che  hanno  fatto 
una  vittima. 

Belfort,  3  febbraio. 
Un  aeroplano  tedesco  è  venuto  sopra  Belfort  alle  3,15 
del  pomeriggio  di  ieri,  accolto  dai  tiri  dei  forti  della  piazza 
e  inseguito  da  un  aeroplano   francese:  esso  è  fuggito  ra- 
pidamente. 

Parigi,  4  febbraio  (Ufficiale). 
Tiri  assai  efficaci  della  nostra  artiglieria  nella  valle 
dell'Aisne  :  batterie  nemiche  ridotte  al  silenzio,  esplosione 
di  cassoni,  lavoratori  dispersi,  aeroplani  messi  in  fuga. 
Davanti  a  Verdun  abbiamo  abbattuto  aereoplani  e  fatti 
prigionieri  gli  aviatori. 

Hazebrouk   4  febbraio. 
Stamane  parecchi  aereoplani  hanno  volato  sopra  Ha- 
zebrouk e  hanno  lanciato  parecchie  bombe.  Queste,  alcune 
delle  quali  sono  cadute  nei  pressi  della  stazione,  hanno 
causato  soltanto  danni  materiali. 

Londra,  5  febbraio. 
Alla  foce  del  Tamigi  è  stato  ritrovato  il  cadavere  di 
un  aviatore  rivestito  dell'uniforme  tedesca  con  un  proiet- 
tile in  un  polmone. 

Parigi,  5  febbraio. 

Il  comunicato  ufficiale  dice: 

«  Un  aeroplano  ha  gettato  bombe  su  Saint  Die.  Si  se- 
gnalano quattro  vittime  nella  popolazione  civile  ». 

Amsterdam,  6  febbraio. 
Il  Telegraaf  ha  da  Kampen: 

«  Un  aeroplano  ha  volato  sulla  città  il  5  corrente,  di- 
retto ad  ovest. 


«  Telegrafano  poi  da  Bergen  op  Zoom  che  un  aviatore, 
che  si  crede  inglese,  ha  volato  stamane  su  Anversa  ed  ha 
potuto  sfuggire  senza  danni  alla  violenta  mitraglia  della 
guarnigione  » . 

Parigi,  6  febbraio  {Ufficiale). 
Abbiamo  catturato  un  pallone  frenato  nelle  linee  te 
desche  a  nord-est  della  Sonnnepv. 

Dcnkeroue,  8  febbraio. 

Un  aeroplano  tedesco  è  stato  abbattuto  il  ,|  corrente, 
alle  11  del  mattino,  nei  dintorni  di  Malo-Terminus,  da 
cannoni  speciali. 

Nella  scorsa  settimana  parecchi  aeroplani  alleati  vo- 
larono sulla  stazione  tedesca  di  Ghyselt  e  la  bombarda- 
rono, causando  danni  rilevanti.  Tutti  rientrarono  poi  in- 
columi alla  loro  stazione.  Aeroplani  alleati  misero  in  fuga 
cinque  aeroplani  nemici  segnalali  a  Coxyde. 

Parigi,  io  febbraio  {Ufficiale). 

Nella  regione  di  Cagny  nell'Aisne  un  aviatore  ha  di 
strutto  un  pallone-segnale  del  nemico. 

Un  aeroplano  tedesco  è  stato  abbattuto  presso  Ver- 
dun. Il  pilota  di  esso,  il  luogotenente  Von  Hidelin,  aveva 
nello  scorso  settembre  gettato  bombe  su  Parigi  insieme  a 
proclami  invitando  i  parigini  ad  arrendersi. 

Parigi,  //  febbraio. 

Il  comunicato  ufficiale  dice: 
Su  tutta  la  fronte  fino  alla  Champagne  duelli  di  ar- 
tiglieria. Nella  regione  nord  parecchi  voli  di  aeroplani  da 
una  parte  e  dall'altra.  I  proiettili  lanciati  dagli  aeroplani 
nemici  sulle  nostre  linee  non  hanno  avuto  alcun  effetto  » . 

Belfort,  //  febbraio. 
Stamane  due  Taube  tentarono  di  volare  sulla  città, 
ma  furono  violentemente  cannoneggiati.  Uno  di  essi  tornò 
immediatamente  indietro.  L'altro  lanciò  due  bombe  di  cui 
una  cadde  su  una  casa  disabitata.  I  due  ordegni  produs- 
sero soltanto  danni  materiali  insignificanti.  Inseguito  da 
un  aeroplano,  anche  questo  Taube  fuggi  alla  sua  volta. 

Berlino,  12  febbraio. 

Un  dispaccio  da  Vlissingen  dice  che  stamani  alle  10 
un  biplano  di  nazionalità  sconosciuta  ha  volato  sul  porto 
di  Vlissingen  gettando  due  bombe  che  sono  cadute  vicino 
al  vapore  Maina,  del  Norddeutscher  Lloyd.  Nessun  ferito. 

L'areoplano  è  scomparso  in  direzione  sud-est.  I  gior- 
nali di  Amsterdam  dicono  che  probabilmente  si  tratta  di 
un  areoplano  francese. 

Basilea,  12  febbraio. 
Parecchi  aviatori  francesi  volarono  su  Mulhouse,  su 
Colmar  e  su  Friburgo,  e  nel  Baden.  Gli  aviatori  erano 
stati  segnalati  telefonicamente  a  Friburgo,  ove  gli  aviatori 
francesi  fecero  già  parecchie  vittime.  Vi  fu  un  momento 
di  panico  nella  popolazione,  che  venne  fulmineamente  av- 
vertita di  non  esporsi  al  grave  pericolo.  Non  si  debbono 
segnalare  vittime.  Anche  gli  aviatori  riuscirono  a  sfuggire 
al  fuoco  ininterrotto.  Più  tardi,  una  squadriglia  di  aviatori 
tedeschi  volò  su  Belfort.  Uno  Zeppelin  accompagnò  la  squa- 
driglia sino  ad  Altkirch,  poi  prese  la  via  del  ritorno  dalla 
linea  sulla  frontiera  svizzera.  Verso  il  tramonto,  ho  potuto 
osseryare  l'impressionante  inseguimento  da  parte  dei  fran- 
cesi di  un  Taube,  rimasto  isolato,  e  che  riusci,  tuttavia, 
elevandosi  altissimo,  a  spirali,  a  sfuggire  all'imminente 
pericolo. 

Uno  Zeppelin,  accompagnato  da  una  squadriglia  di 
aeroplani,  è  passato  nel  pomeriggio  in  direzione  di  Mu- 
lhouse, ad  Altkirch. 

Berlino,  13  febbraio. 

Una  squadriglia  di  aviatori,  composta  di  sei  Taube, 
ha  volato  ieri  sopra  Verdun  gettando  ali 'incirca  un  centi- 
naio di  bombe. 

La  squadriglia  fu  fatta  segno  a  un  vivo  fuoco  di  fu- 
cileria, ma  gli  aviatori  ritornarono  illesi  al  loro  campo  di 
operazione. 

Si  ignorano  le  conseguenze  prodotte  dal  bombarda- 
minto  aereo  sulle  posizioni  francesi. 

Si  ritiene  che  il  raid  sia  il  preludio  di  una  nuova  in- 
tensa azione  dei  tedeschi  contro  la  linea  fortificata  di 
Verdun. 

Londra,  rj  febbraio  {Ufficiale). 
.Malgrado  il  cattivo  tempo  i  nostri  aviatori  hanno  at- 
tuato le  loro  abituali  missioni  con  notevole  successo.  I  n 
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aviatore  ha  scoperto  una  colonna  di  munizioni  nemica 
presso  La  Bassée  ed  ha  gettato  una  bomba  sopra  di  essa, 
facendo  saltare  il  furgone  delle  munizioni. 

Remiremont,  rj  febbraio. 
Due  taube  hanno  volato  di  notte  sui  forti  intorno  a 
Remiremont. 

La  loro  presenza  essendo  stata  segnalata  dai  riflettori, 
furono  messi  in  fuga  dai  cannoni  dei  forti. 

Parigi,  iS  febbraio. 

Giunge  notizia  dal  fronte  belga  che  Re  Alberto  ha 
partecipato  ad  una  ricognizione  aerea  sopra  le  linee  tede- 
sche. 11  Re  aveva  preso  posto  su  un  biplano  belga. 

Appena  l'apparecchio  si  trovò  al  di  sopra  delle  linee 
tedesche,  fu  salutato  da  un  vivo  cannoneggiamento. 

La  ricognizione  durò  un'ora  e  Re  Alberto  tornò  sano 
e  salvo  al  quartiere  generale. 

Basilea,  jS  febbraio. 
Giunge  notizia  che  ieri  mattina,  alle  n,  un  gruppo 
di  aviatori  tedeschi  ha  volato  su  Belfort.  Gli  aviatori  ac- 
colti a  fucilate  hanno  dovuto  cambiar  rotta  seguendo  la 
direzione  Belfort-Marvillars  (a  sud  di  Belfort).  In  quest'ul- 
tima località  hanno  lasciato  cadere  tre  bombe  nelle  vici- 
nanze della  stazione  causando  danni  poco  importanti.  Gli 
aviatori  hanno  anche  tentato  di  distruggere  delle  grandi 
officine  presso  Marvillars  senza  però  riuscire  nel  loro  in- 
tento. Le  bombe  sono  cadute  in  un  campo  scavando  bu- 
che di  75  centimetri  di  profondità. 

Dunkerque,  ig  febbraio. 
Un  aeroplano  nemico  è  stato  abbattuto  a  Zurner  dal- 
l'artiglieria e  dagli  aeroplani  alleati.  Il  pilota  e  l'osserva- 
tore sono  rimasti  uccisi  in  seguito  all'esplosione  delle  bombe 
che  portavano  nell'aeroplano. 

Basilea,  ig  febbraio. 
Giunge  notizia  che  ieri  mattina  un  gruppo  di  aviatori 
tedeschi  si  diresse  su  Belfort,  ma  dovettero  deviare  verso 
Marvillers  ove  lanciarono  tre  bombe  che  caddero  senza 
produrre  danni. 

Londra,  20  febbraio. 
I  nostri  aeroplani  hanno  operato  importanti  ricogni- 
zioni ed  impegnato,  con  successo,  combattimenti  contro 
aeroplani  nemici.  Uno  dei  nostri  aviatori  ha  attaccato  re- 
centemente due  apparecchi  tedeschi  successivamente:  uno 
lo  respinse  esponendo  l'altro  ai  tiri  della  nostra  artiglieria 
che  riusci  a  farlo  atterrare  nelle  linee  nemiche. 

Zurigo,  21  febbraio. 

(ili  aviatori  francesi  continuano  giornalmente  i  loro 
voli  sulla  pianura  alsaziana  e  sul  Baden,  gettando  bombe. 

Anche  gii  aviatori  tedeschi  eseguiscono  delle  ricogni- 
zioni offensive,  specialmente  al  di  sopra  di  Belfort. 

Londra,  21  febbraio. 
L'azione  è  stata  ripresa  stamane  dopo  una  ricogni- 
zione aerea. 

La  nave  inglese  Royal  Oak  al  servizio  degli  aeroplani 
è  al  suo  posto  con  un  certo  numero  di  aeroplani  e  idroae- 
reoplani  navali. 

Londra,  22  febbraio. 
Un  aeroplano  tedesco  ha  volato  ieri  sera  nella  contea 
di  Essex  senza  fare  alcun  danno.  Verso  le  8.30  su  Brain- 
tree  venne  udito  il  ronzio  di  un  aeroplano  e  si  vide  una 
luce  che  cadeva  da  esso  :  era  una  bomba  incendiaria,  che 
più  tardi  venne  trovata  inesplosa  in  un  campo,  piena  di 
petrolio  e  di  schegge  di  ferro.  Un'altra  bomba  venne  lan- 
ciata a  circa  un  miglio  di  distanza,  ma  nemmeno  essa 
esplose. 

Anche  a  Colcester  fu  notato  il  passaggio  di  un  aero- 
plano che  lanciò  una  bomba  incendiatasi  nel  giardino  di 
una  casa. 

Basilea,  24  febbraio. 
Ieri  nel  pomeriggio  gli  abitanti  presso  la  frontiera  nei 
dintorni  di  Bonfol  e  Beurnevesin  udirono  colpi  di  fucile  e 
una  violenta  cannonata.  Essi  notarono  un  aeroplano  che 
che  si  dirigeva  sul  territorio  svizzero  inseguito  dal  fuoco 
dell'artiglieria  francese  da  Pfetterhausen.  L'aeroplano  te- 
tesco  cercava  rifugio  passando  al  di  sopra  del  punto  510 
del  territorio  della  Confederazione,  ma  le  sentinelle  di  guar- 
dia alla  frontiera  lo  accolsero  a  fucilate. 


Respinto  ovunque,  l'aeroplano  tedesco  prese  la  dire- 
zione di  Dechesy,  tentando  di  elevarsi  a  grande  altezza; 
ma  anche  le  batterie  di  Dechesy  entrarono  in  azione,  co- 
stringendolo nuovamente  a  cambiar  direzione. 

Parigi,  26  febbraio. 

Il  comunicato  ufficiale  dice  : 

«  Presso  Lombaertzyde  i  nostri  aeroplani  hanno  lan- 
ciato 60  bombe  sulle  stazioni,  sui  treni  e  su  assembra- 
menti nemici.  Questo  bombardamento,  che  ha  potuto  es- 
sere controllato,  è  riuscito  efficacissimo. 

Amsterdam,  23  febbraio. 
Il  corrispondente  del  Tyd  a  Eclouse  è  stato  informato 
ieri  di  una  nuova  disfatta  aerea  che  sarebbe  stata  subita 
dai  tedeschi. 

Ultimamente,  dice  il  giornale,  aviatori  tedeschi  pre- 
sero il  volo  dai  campi  di  aviazione  situati  presso  Thourut 
e  Ostenda  ;  ma  gli  inglesi  vegliavano  e  un  loro  pilota 
giunse  in  pallone  sopra  gli  aeroplani  tedeschi  di  cui  due 
caddero  a  terra,  mentre  il  terzo  fu  gravemente  danneg- 
giato. In  questa  azione  sette  ufficiali  tedeschi  rimasero 
uccisi. 

Parigi,  28  febbraio  {Ufficiale'). 
Presso  Dixmude  l'artiglieria  dei  belgi  ha  demolito  due 
opere  nemiche.  La  loro  fanteria  ha  occupato  una  fattoria 
sulla  riva  destra  dell'Vser  e  uno  dei  loro  aeroplani  ha  lan- 
ciato bombe  sulla  stazione  marittima  di  Ostenda. 

Operazioni  aeree  avvenute 
nel  Teatro  orientale 

Bombardamento  di  Lìbau. 

Pietrogrado,  26  gennaio. 
Un  comunicato  dello  Stato   Maggiore  della  Marina 
dice  : 

«  Ieri,  lunedì,  alle  ore  8  di  mattina,  è  apparso  sopra 
Libau  uno  Zeppelin  che  ha  gettato  nove  bombe,  ma  i  proiet- 
tili non  hanno  colpito  la  città. 

«  Dopo  essere  stato  fatto  segno  ad  un  bombardamento, 
lo  Zeppelin  è  disceso  sulle  acque  presso  la  costa.  Esso  è 
stato  distrutto  dai  battelli  da  noi  inviati.  L'equipaggio  è 
stato  fatto  prigioniero  ». 

Berlino,  2g  gennaio. 
(Ufficiale).  Il  dirigibile  della  marina  Parseval  volò 
verso  il  porto  militare  russo  di  Libau  e  non  tornò.  Se- 
condo una  notizia  dello  Stato  Maggiore  russo,  uno  Zep- 
pelin volò  il  25  su  Libau,  lanciò  alcune  bombe,  venne 
bombardato,  cadde  in  mare  e  fu  distrutto  dalle  navi  russe. 
L'equipaggio  fu  fatto  prigioniero.  Risulta  dalle  suddette 
informazioni  che  non  si  trattava  affatto  di  uno  Zeppelin. 

Londra,  /  febbraio. 

Il  Daily  Telegraph  ha  da  Pietrogrado  : 

«  Un  giornale  che  si  stampa  a  Libau  dà  i  particolari 
della  distruzione  avvenuta  presso  quel  porto  di  una  aero- 
nave tedesca,  che  sembra  fosse  tipo  Parseval.  L'incrocia- 
tore aereo  comparve  sulla  città  alle  9,30  della  mattina  di 
lunedì  scorso  ad  un'altezza  di  cinquecento  metri  giungendo 
dal  mare.  Continuando  la  sua  corsa,  ora  più  alto  ora  più 
basso,  l'aeronave  avanzò  verso  il  nord  finché  raggiunse 
la  ferrovia  Libau-Kovvno,  e  poi  si  volse  verso  l'est.  Nei 
momenti  in  cui  il  dirigibile  scendeva  più  vicino  alla  terra 
le  bombe  da  esso  lanciate  sprigionavano  nugoli  di  fumo 
che  lo  nascondevano  tutto.  Quando  il  fumo  scompariva 
era  possibile  distinguere  la  bandiera  e  il  numero  dell'ae- 
ronave e  si  vedevano  le  bombe  scivolare  lungo  il  para- 
petto della  navicella. 

«  Subito  dopo  una  grossa  automobile  passò  veloce  per 
la  via  principale  e  i  viaggiatori  che  vi  erano  dentro  gri- 
darono che  la  aeronave  era  stata  abbattuta  dalla  guardia 
di  frontiera  a  dodici  miglia  a  sud  della  città  cadendo  nel 
mare  a  circa  un  miglio  fuori  del  porto  e  che  l'equipaggio 
era  stato  condotto  a  Libau  in  battello. 

«  In  seguito  si  seppe  che,  appena  il  Parseval  fu  av- 
vistato, il  comandante  della  guardia  di  frontiera  diede  l'or- 
dine di  inseguirlo  con  automobili.  Le  guardie  riuscirono 
a  portarsi  nella  zona  di  tiro  utile  e  aprirono  il  fuoco  riu- 
scendo subito  ad  abbattere  l'aeronave.  Quando  questa 
cadde  in  mare,  l'equipaggio  sventolò  una  bandiera  bianca  ». 
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PIETROGRADO,  /  febbraio. 
Alcuni  aviatori  russi  lianno  bombardato  ieri  con  suc- 
cesso assembramenti  di  riserve  e  treni  tedeschi  a  Rawa, 
a  Rzeczize  ed  a  Boguzice,  nella  regione  di  Rawa. 

Pietrogrado,  5  febbraio. 
Nelle  posizioni  di  Rawa  le  batterie  russe  hanno  ab- 
battuto due  «  taube  ».  I  due  aviatori  tedeschi  sono  stati 
uccisi. 

Parigi,  23  febbraio, 

I  giornali  recano  la  narrazione  episodica  d'un  aviatore 
ungherese  che  ha  compiuto  numerosi  voli  dalle  linee  au- 
striache a  Przemysl  assediata  dai  russi  e  viceversa. 

L'aviatore  dice  che  la  guarnigione  di  Przemysl  è  for- 
mata esclusivamente  di  soldati  ungheresi.  Inoltre  erano 
nella  fortezza  nella  prima  settimana  di  febbraio  5600  pri- 
gionieri russi. 

I  viveri  scarseggiano,  le  razioni  distribuite  agli  uffi- 
ciali ed  ai  soldati  sono  ridotte.  Le  autorità  militari  prov- 
vedono al  vettovagliamento  della  popolazione.  La  povera 
gente  riceve  gratuitamente  il  cibo  due  volte  al  giorno. 

Ogni  giorno  un  aviatore  parte  da  Przemysl  trasportando 
due  pacchi  di  lettere  e  cartoline  postali.  Per  permettere 
al  maggior  numero  di  soldati  e  di  borghesi  di  approfittare 
della  spedizione  aerea,  è  stata  adottata  la  regola  che  cin- 
que persone  scrivano  sullo  stesso  foglio,  dando  ciucine 
differenti  indicazioni  in  una  stessa  lettera.  Il  primo  desti- 
natario, dopo  aver  letta  la  missiva,  la  spedisce  al  secondo, 
questi  al  terzo  e  così  di  seguito. 

Pietrogrado,  26  febbraio. 

I  giornali  ritengono  che  la  battaglia  che  è  impegnata 
attualmente  tra  le  truppe  russe  e  le  truppe  tedesche  sul 
nuovo  fronte  formato  dai  quattro  corsi  d'acqua  Njemen, 
Bohr,  Narew  e  Vistola  sarà  la  più  grande  battaglia  della 
guerra  attuale.  Aviatori  russi  hanno  accertato  che  i  tede- 
schi conducono  senza  posa  su  questo  fronte  rinforzi  sopra 
rinforzi. 

L'artiglieria  di  Ossowiez  ha  abbattuto  un  pallone  fre- 
nato tedesco. 

Notizie  varie  della  guerra  aerea 
sul  teatro  orientale. 

Vienna,  2  dicembre  (l'fficiale). 

La  calma  sul  nostro  fronte  nella  Galizia  occidentale 
e  nella  Polonia  russa  è  continuata  in  generale  anche  ieri. 

A  Prezmysl  i  russi  sotto  l'impressione  dell'ultima 
sortita  sono  rimasti  inattivi  davanti  alla  fortezza. 

Parecchi  aviatori  nemici  hanno  lanciato  bombe  senza 
successo. 

Trieste,  3  dicembre. 
Telegrafano  da  Budapest  che  un  soldato  che  fa  parte 
della  guarnigione  della  fortezza  di  Przemysl,  completa- 
mente accerchiata  dai  russi,  essendo  stato  morsicato  da 
un  cane,  venne  trasportato  in  aeroplano  ad  una  stazione 
del  confine,  quindi  in  ferrovia  a  Budapest  all'  Istituto  Pa- 
steur ove  venne  subito  curato. 

Vienna,  5  dicembre. 

II  Quartier  Generale  comunica: 

Gli  ufticiali  aviatori  Losonczy  e  Vierzejski  hanno  os- 
servato durante  un  volo  di  ricognizione  eseguito  il  30  no- 
vembre un  aeroplano  nemico  che  stava  per  innalzarsi 
presso  Miechoa.  Gli  aviatori  attesero  volteggiando  al  di 
sopra  delle  nubi  l'ascensione  dell'apparecchio  nemico  e 
diressero  poscia  un  vivace  fuoco  contro  l'aeroplano  ne- 
mico che  piegò  improvvisamente,  si  inclinò  e  cadde. 

Berlino,  g  dicembre. 
Interessanti  particolari  sulle  prime  fasi  della  battaglia 
di  Lodz  :  risulta  come  i  tedeschi  abbiano  effettivamente 
rischiata  una  terribile  carta  nella  loro  prima  controffensiva 
e  come  questa  fallì.  La  salvezza  e  la  possibilità  della 
nuova  avanzata  si  dovette  in  gran  parte  alla  cattura  d'un 
aviatore  russo  che  avrebbe  informato  il  suo  S.  M.  in  modo 
da  far  giungere  in  tempo  rinforzi  da  Varsavia. 

Parigi,  jo  dicembre. 
Il  Petit  Parisien  riceve  da  Pietrogrado: 
«Corre  voce  che  gli  aviatori  russi  abbiano  gettato 

delle  bombe  sui  forti  di  Breslavia,  capitale  della  Slesia. 

Non  si  hanno  però  altri  particolari  ». 


RIVISTA  ITALIANA  D'AERONAUTICA 


Berlino,  io  dicembre. 

L'inviato  speciale  del  Ber  liner  Tageblatt  al  quartier 
generale  austro-ungarico,  telegrafa  da  Cracovia: 

Gli  aviatori  ed  i  palloni  frenati  degli  austriaci  sono 
sempre  in  servizio  di  esplorazione  qualunque  sia  il  tempo. 
Gli  aviatori  russi  osano  solo  raramente  spingersi  nell'am- 
bito delle  fortezze.  Uno  di  essi  lanciò  una  bomba  sulla 
città.  La  bomba  cadde  sul  tetto  di  una  casa  nella  Joseph- 
strasse  ed  esplose  senza  fare  vittime  umane. 

(ili  abitanti  dei  villaggi  contigui  alla  città  imitando 
l'esempio  dei  soldati  si  nascondono  sotto  terra  in  attesa 
della  fine  del  bombardamento. 

Pietrogrado,  //  dicembre. 
Il  Messaggero  dell'  Esercito  annunzia  che  gli  austro- 
ungarici, rinforzati  dai  tedeschi,  hanno  preso  un'energica 
offensiva  a  sud  di  Cracovia,  e  che  i  russi  hanno  fatto  pre- 
cipitare P8  dicembre  due  aeroplani  tedeschi  che  facevano 
una  ricognizione. 

Pietrogrado,  14  dicembre. 

Un  aeroplano  tedesco  si  mostrò  ieri  al  disopra  della 
fortezza  di  Novo-Georgiewsk.  Due  aeroplani  russi  si  in- 
nalzarono subito  per  tagliargli  la  ritirata.  La  caccia  fu  as- 
sai movimentata. 

L'aeroplano  tedesco  raggiunse  una  grande  altezza, 
donde  poi  si  lasciò  cadere  a  volo  librato,  ma  poiché  gli 
aeroplani  russi  lo  avevano  abbandonato,  dovette  rialzarsi 
a  volo,  salendo  più  in  alto  della  prima  volta. 

Il  freddo,  che  regnava  a  quell'altezza,  cominciò  a  pro- 
vocare difficoltà  nel  funzionamento  del  motore.  Trovandosi 
minacciato  di  una  caduta  e  nell'impossibilità  di  sfuggire 
ai  suoi  inseguitori,  l'aviatore  tedesco  si  arrese.  Egli  fu 
raccolto  mezzo  gelato. 

Pietrogrado,  ig  dicembre. 
Presso  Mlava  i  russi  hanno  fatto  precipitare  un  aero- 
plano tedesco  del  tipo  «  Taube  ». 
L'aviatore  è  morto  sul  colpo. 

Gratz,  20  dicembre. 

La  Tagepost  ha  da  Lod  in  data  18  : 

«  La  Varsagsky  Kurier  riferisce  il  raid  di  uno  «  Zep- 
pelin »  su  Varsavia  il  9  dicembre  : 

«  Stamane  verso  le  sette  comparve  uno  «  Zeppelin  » 
sopra  la  città.  L'artiglieria  aprì  un  accanito  fuoco  contro 
l'aeronave  che  fu  cannoneggiata  anche  dai  nostri  forti  senza 
che  si  lasciasse  fuorviare  nella  sua  traversata.  Prima  eseguì 
un  giro  sopra  la  città,  poi  lanciò  bombe  che  cagionarono 
molti  danni  materiali. 

Due  case  della  Kolska  e  della  Ulska  furono  distrutte. 

Anche  la  caserma  Oposka  e  il  ginnasio  della  chiesa 
ortodossa  subirono  la  stessa  sorte. 

Il  dirigibile  lanciò  18  bombe  e,  dopo  una  attività  di 
un'ora,  continuò  il  suo  volo  in  direzione  di  Lodz.  Le  vit- 
time umane  che  ci  è  costata  questa  visita  sono  90  morti  e  50 
feriti. 

Nella  città  regna  grande  emozione»  . 

Pietrogrado,  26  dicembre. 
Cinque  aeroplani  hanno  lanciato  bombe  su  Sokhatchoff 
(a  ovest  di  Varsavia),  incendiando  numerose  case  di  legno 
e  distruggendo  un  mercato.  Una  bomba  scoppiata  in  mezzo 
alla  folla  ha  ucciso  otto  persone  e  ferite  ventisei.  Il  totale 
delle  vittime  supera  il  centinaio. 

Londra,  2g  dicembre. 

I  tedeschi  dagli  aeroplani  esplorano  la  costruzione 
delle  linee  della  difesa  di  Varsavia. 

Pietrogrado,  4  gennaio. 
Tre  aeroplani  austriaci   hanno  lasciato  cadere  dieci 
bombe  su  Kielce,  nella  Polonia  russa. 

Parigi,  //  gennaio. 

II  Daily  Mail  —  edizione  di  Parigi  —  pubblica: 

«  Un  aeroplano  austriaco  ha  volato  ieri  sopra  Prze- 
mysl ed  è  stato  catturato  dai  russi  ;  il  pilota  è  stato  fatte- 
prigioniero.  Egli  dichiara  che  nella  città  vi  sono  più  di 
cinquemila  soldati  malati.  Il  freddo  è  sceso  a  oltre  vinti 
gradi  sotto  zero  e  i  soldati  per  riscaldarsi  hanno  dovuto 
bruciare  le  porte,  le  imposte  e  i  mobili  delle  case  ». 


BOLLETTINO  DELL'AERO  CLUB  DI  ROMA 
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Pietroc.rado,  fsf  genuaio  {Ufficiale). 
Abbiamo  abbattuto  presso  la  confluenza  della  Bzura 
con  la  Pilitza  due  aeroplani  nemici  di  cui  uno  è  riuscito  a 
discendere  nelle  linee  nemicne  ;  abbiamo  catturato  l'altro 
con  un  ufficiale  a  bordo. 

Parigi,  16  gennaio. 
Il  Petit  Parisien  ha  da  Copenaghen  che  un  «  Taube  »  ha 
volato  su  Varsavia  e  l'ha  bombardata  causando  danni  rile- 
vanti. 

Pietrogrado,  iS  gennaio. 
Un  aeroplano  tedesco  ha  lanciato  due  bombe  su  Gi- 
rardovo,  uccidendo  cinque  persone  e  ferendone  molte  altre. 

24  gennaio. 

Contro  Przemysl  i  russi  disegnano  un  attacco  vigoroso 
Qualche  forte  è  già  stato  danneggiato  ma  senza  risultato 
apprezzabile.  La  mancanza  di  artiglierie  pesanti  fa  pro- 
lungare la  lotta.  Due  aeroplani  austriaci  si  sono  investiti 
a  duecento  metri  di  altezza.  I  due  ufficiali  che  li  monta- 
vano sono  rimasti  morti.  Uno  degli  aeroplani  era  incari- 
cato del  servizio  postale  tra  Przemysl  e  il  quartiere  ge- 
nerale. 

Operazioni  aeree  avvenute 
nel  Teatro  austro-serbo-montenegrino. 

Antivari,  2  dicembre. 

Lo  Stato  Maggiore  franco-montenegrino  si  appresta  a 
svolgere  un  piano  arditissimo  contro  l'Austria. 

Esso  sarebbe  coadiuvato  dalla  flotta  francese,  la  cui 
riapparizione  nell'Adriatico,  con  la  ripresa  di  una  rigorosa 
polizia  del  mare,  cerca  di  neutralizzare  gli  effetti  dei  con- 
tinui bombardamenti  da  parte  degli  idroplani  austriaci 
contro  Antivari  e  Cettigne. 

Cettigne,  9  dicembre. 
Gli  aeroplani  austriaci  lanciarono  senza  risultato  verso 
mezzanotte  delle  bombe  sui  trasporti  francesi  nella  rada 
di  Antivari. 

Un  altro  aviatore  bombardò  Cettigne,  ma  dovette  fug- 
gire dinanzi  al  fuoco  nutrito  dei  nostri  cannoni. 

Cettigne,  //  dicembre. 
Un  aeroplano  austriaco  ha  volato  il  giorno  8  corrente 
su  Niksic  e  su  Cettigne  dove  ha  lanciato  bombe  senza 
produrre  alcun  danno. 

Nisch,  29  dicembre. 
Il  28  dicembre  un  aeroplano  nemico  ha  volato  su  Bel- 
grado. 

Cettigne,  29  dicembre. 
Due  aeroplani  hanno  volato  su  Antivari,  ma  il  fuoco 
delle  loro  mitragliatrici  non  ha  prodotto  nessun  danno. 

Nisch,  4  gennaio. 
Il  2  gennaio  un  aeroplano  nemico  ha  volato  sul  nostro 
territorio  nella  direzione  di  l'aarevatz  e  di  Gradichte.  Col- 
pito dalla  nostra  artiglieria  esso  è  caduto  sulla  riva  au- 
striaca del  Danubio. 

Cettigne,  io  gennaio. 

Vn  aeroplano  austro-ungarico  ha  volato  su  Cettigne 
lanciando  sulla  città  molte  bombe,  una  delle  quali  ha  di- 
strutto una  casa  privata. 

L'altro  ieri,  giorno  di  Natale  ortodosso,  un  aeroplano 
è  ritornato  sopra  Cettigne  dopo  avere  lanciato  sul  villaggio 
di  Hioloche  molte  bombe,  che  sono  cadute  senza  causare 
danni  nelle  vicinanze  della  chiesa  dove  la  popolazione  era 
riunita. 

Cettigne,  5  febbraio. 
Tre  aeroplani  austriaci  hanno  volato  sopra  Antivari 
ed  hanno  gettato  parecchie  bombe  su  un  edificio  prospi- 
ciente il  porto.  Alcune  di  esse  sono  cadute  sul  molo.  Un 
mussulmano  è  rimasto  gravemente  ferito.  Gli  aeroplani, 
accolti  da  un  violento  fuoco,  sono  ripartiti  verso  Cattaro. 

Cettigne,  6  febbraio  (Ufficiale). 
Un  aeroplano  ha  volato  sopra  Cettigne  per  un'ora  ed 
ha  lanciato  bombe  senza  grandi  risultati.  Una  bomba  è 
caduta  presso  il  palazzo  del   Principe  ereditario,  un'altra 
presso  l'ospedale  ed  una  terza  presso  la  Cattedrale. 


Vienna,  7  febbraio. 
V\\  comunicato  dello  Stato  Maggiore  reca  : 
«  Nell'Adriatico  un  attacco  aereo  dei  nostri  valorosi 
aviatori  contro  i  trasporti  francesi  ha  avuto  un  buon  suc- 
cesso. Parecchie  bombe  lanciate  ottennero  gli  effetti  de- 
siderati ». 

9  febbraio. 

Aeroplani  militari  tedeschi  continuano  a  volare  ispe- 
zionando quotidianamente  il  Danubio  fra  l'Ungheria  e  la 
Serbia,  allo  scopo,  pare,  di  far  sospendere  il  viaggio  ai 
trasporti  russi  che  aspettano  per  la  Serbia. 

Londra,  15  febbraio. 

I  giornali  hanno  da  Rieka  : 

«  Due  aeroplani  austriaci  sono  comparsi  ieri  sul  pic- 
colo villaggio  di  Rieka  ove  ogni  anno  la  famiglia  reale 
del  Montenegro  passa  l'inverno.  Gli  aereoplani  hanno  vo- 
lato sul  Palazzo  Reale.  Il  Re,  la  Regina  e  le  Principesse 
si  trovavano  dinanzi  al  Palazzo  e  guardavano  gli  aereo- 
plani. Gli  aviatori  hanno  sparato  con  le  loro  mitraglia- 
trici e  parecchi  proiettili  sono  caduti  presso  la  famiglia 
reale  ». 

Scutari,  /j  febbraio. 
Domenica  14  corrente  quattro  incrociatori  austriaci 
bombardarono  Antivari  arrecando  gravi  danni  a  parecchi 
fabbricati,   mentre    due    aeroplani    gettavano  numerose 
bombe. 

Operazioni  aeree  avvenute 
nel  Teatro  anglo-turco. 

Cairo,  6  gennaio. 
Degli  idroplani  inglesi  trasportati  sopra  navi   fino  a 
Giaffa  spiccano  voli  sopra  Gerusalemme  ed  il  deserto  del 
Sinai. 

Cairo,  22  gennaio. 

Perdura  viva  l'impressione  della  popolazione  indigena 
ed  europea  per  la  minacciata  avanzata  turca  contro  il  Ca- 
nale, dovendosi  ritenere  terminati  i  preparativi  diretti  dagli 
ufficiali  turchi. 

Dopo  le  severe  misure  adottate  in  Siria  e  in  Palestina 
dai  turchi  e  dai  tedeschi  per  impedire  le  comunicazioni, 
il  Comando  inglese  in  Egitto  ha  intensificato  l'azione  in- 
vestigatrice  per  scoprire  i  concentramenti  e  le  operazioni 
dei  turchi,  valendosi  specialmente,  dell'aviazione,  malgrado 
le  grandi  difficoltà  del  suo  impiego  per  le  correnti  aeree 
dominanti  nella  penisola  del  Sinai. 

Prestano  servizio  nove  aviatori  inglesi,  sette  francesi 
ed  un  italiano.  Si  trasportano  gli  apparecchi  fino  a  Jaffa 
sulle  navi;  e  da  Acaba,  all'estremo  confine  egiziano,  gli 
aviatori  spiccano  il  volo. 

Cairo,  29  gennaio. 
Nei  pressi  del  Canale  di  Suez,  avendo  una  pattuglia 
inglese  segnalato  un  idroplano  montato  da  un  pilota  fran- 
cese e  da  un  osservatore,  gli  inglesi  che  si  trovavano  fuori; 
delle  linee  li  hanno  scambiati  per  nemici  ed  hanno  fatto 
fuoco  su  di  essi. 

II  pilota  e  l'osservatore  sono  rimasti  uccisi. 

Cairo,  27  gennaio. 

Presso  Bir  Murhadad  un  idroplano  ha  bombardato  una 
colonna,  infliggendole  perdite. 

Parigi,  25  febbraio. 

Un  comunicato  inglese  —  che  alcuni  giornali  pubbli- 
cano con  il  sottotitolo  :  «  Il  primo  giorno  della  guerra  in 
Egitto  »  —  è  formulato  così  : 

«  Nella  giornata  di  ieri  una  nostra  pattuglia  s'impegnò 
con  un  contingente  nemico  all'est  di  Kantara.  I  turchi 
aprirono  il  fuoco  a  una  grande  distanza  con  i  loro  can- 
noni da  montagna;  la  pattuglia  ha  risposto  con  le  sue  mi- 
tragliatrici e  a  colpi  di  fucile. 

Nelle  vicinanze  di  Bir  Muhadat  un  nostro  idroplano 
ha  gettato  una  bomba  su  di  una  colonna  turca  infliggen- 
dole delle  perdite  » . 


Dopo  la  sconfitta  subita,  i  turchi  non  hanno  più  ten- 
tato alcuna  azione  contro  il  Canale  di  Suez.  Però  gli  avia- 
tori anglo-franco-italiani  che  perlustrano  i  cieli  della  peni- 
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sola  del  Sinai  hanno  notato  che  ad  El  Nakl  si  trova  sempre 
qualche  distaccamento  ottomano.  Il  grosso  dell'esercito  — 
che  il  comandante  Gemal  ha  lasciato  per  far  ritorno  a  Co- 
stantinopoli —  è  accampato  a  Bir-Kebah  ed  a  Blanje. 

Cairo,  2S  febbraio  (({/fidale). 
Le  ricognizioni  spintesi  in  questi  ultimi  giorni  verso 
est  e  i  voli  degli  aviatori  al  disopra  della  penisola  del 
Sinai,  hanno  accertato  che  una  piccola  schiera  turca  si 
trova  sempre  ad  El  Nackl.  Il  resto  dell'esercito  di  Gemal 
si  trova  a  Blanje  e  a  Blrcheba. 

Operazioni  aeree  avvenute 
nel  Teatro  russo-turco. 

SEBASTOPOLI,  io  dicembre. 
Stani, mi  il  Breslau  è  apparso  in  vista  della  città  ed  ha 
tirato  contro  canotti-trasporto  senza  produrre  loro  alcun 
danno.  Idroplani  russi  si  avvicinarono  al  Breslau  e  lan- 
ciarono molte  bombe  che  lo  costrinsero  a  prendere  la 
fuga. 

Pietrogrado,  24  dicembre. 

I  giornali  annunciano  che  i  russi  hanno  colato  a  picco 
presso  Sinope  un  vapore  destinato  a  Trebisonda  e  che 
aveva  a  bordo  16  aeroplani,  i  quali  costituivano  tutta  la 
flotta  aerea  turca. 

Londra,  24  dicembre. 

II  corrispondente  del  Times  da  Pietroburgo  telegrafa 
in  data  22,  che  un  giornale  di  Mosca  ha  questi  partico- 
lari circa  un  combattimento  svoltosi  fra  il  Breslau  ed  una 
squadriglia  di  idroplani  russi,  molto  probabilmente  il  primo 
combattimento  di  questo  genere  nella  storia. 

L'incrociatore  Breslau  aveva  attaccato  una  scialuppa 
al  largo  del  faro  di  Kerson  presso  Sebastopoli.  Ad  un 
certo  punto  gli  idroplani  si  elevarono  al  disopra  della  baia 
e  in  pari  tempo  gli  incrociatori  russi  si  preparavano  ad 
inseguire  il  Breslau.  Malgrado  la  sua  velocità  l'incrocia- 
tore tedesco  fu  raggiunto  dagli  idroplani  russi  i  quali,  da 
grande  altezza,  gettarono  delle  bombe. 

Queste  esplosero  ma  fu  impossibile  valutare  l'impor- 
tanza dei  danni  subiti  dall'incrociatore.  Il  Breslau  guada- 
gnò l'alto  mare  sparando  cannonate  sugli  aeroplani  che 
furono  salutati  da  varie  salve  senza  che  gli  aviatori  fos- 
sero colpiti.  Essi  poterono  ritornare  sani  e  salvi  a  Seba- 
stopoli dopo  di  aver  inseguito  il  Breslau  fino  a  grande 
distanza. 


Notizie  varie  e  comunicati. 

Berlino,  7  dicembre. 
Durante  le  sue  visite  al  campo  la  incolumità  del  So- 
vrano è  stata  assicurata  da  aviatori  militari,  i  quali  com- 
pivano continuamente  ricognizioni  nell'aria,  librandosi  so- 
pra il  corteo  reale. 

Atene,  24  dicembre. 
Si  nota  un  grosso  concentramento  di  navi  franco-in- 
glesi all'imboccatura  dei  Dardanelli,  insieme  alle  corazzate 
ed  agli  incrociatori  francesi  vi  si  notano  pure  unità  minori 
ed  anche  degli  aeroplani  che  hanno  già  iniziato  i  loro  voli. 
Si  crede  che  questi  movimenti  preludino  ad  uno  sbarco 
di  alleati  su  le  coste  dell'Asia  Minore. 

Parigi,  15  dicembre. 
11  Petit  Journal  scrive  che  il  barone  Shingen,  figlio  del 
generale  giapponese,  si  è  arruolato  con  un  certo  numero 
di  suoi  amici  giapponesi  nell'aviazione  francese. 

Capetown,  6  gennaio. 
Due  aviatori  tedeschi  hanno  volato  sul  campo  inglese 
stabilito  presso  Lucleritzbuecht   e   hanno   lasciato  cadere 
bombe,  ma  senza  ottenere  risultati. 

Peri  (confine  italo-austriaco). 
A  Pola,  in  località  non  lontana  dal  porto  militare,  si 
stanno  costruendo  rapidamente  due  vasti  hangars  per  di- 
rigibili del  modello  speciale   usato  un  Germania  per  gli 
«  Zeppelin  ». 

Si  ritiene  fondatamente  che  le  nuove  costruziono  siano 
destinate  ad  accogliere  appunto  degli  «Zeppelin»,  la  cui 
venuta  dalla  Germania  è  imminente. 


Secondo  altre  notizie  uno  degli  «  Zeppelin  »  è  già 
pronto  a  Pola.  Esso  avrebbe  uno  spostamento  di  23000 
metri  cubi  ed  un  carico  di  esplosivi  di  3000  kg. 

Parigi,  27  dicembre. 

L1 'lidio  de  Paris  scrive: 

«  In  questi  ultimi  giorni  si  sono  veduti  su  Parigi  avia- 
tori con  biplani  nuovissimi,  forniti  per  la  maggior  parte 
di  nuovi  e  potenti  proiettili.  I  piloti  sono  entusiasti.  I  loro 
apparecchi  e  i  motori  funzionano  benissimo». 


Costituzione  della  flotta  idroaerea  inglese. 

Berlino,  4  gennaio. 
Telegrafano  da  Cristania  alla  Vossische  Zeitung  i  se- 
guenti particolari  intorno  alla  fiotta  idroaerea  inglese  :  Que- 
sta conta  oggi  centotré  apparecchi  fra  cui  ottantadue  idro- 
plani, centoventi  aviatori,  venti  ufficiali  specialisti,  cinque 
stazioni  di  costa.  Si  ritiene  che  alla  fine  dell'anno  pros- 
simo disporrà  di  millecinquecento  aviatori,  di  centottanta 
specialisti.  Einora  si  sono  spesi  per  essa  quattordici  mi- 
lioni. 

Violazioni  di  neutralità 
Sconfinamenti  e  dichiarazioni  di  neutri. 

Berna,  6  dicembre. 
In  seguito  alle  rimostranze  fatte  dal  Consiglio  Fede- 
rale presso  i  Governi  britannico  e  francese  circa  il  pas- 
saggio di  aeroplani  inglesi  al  disopra  del  territorio  sviz- 
zero durante  il  raid  di  Friedrichshafen,  il  Governo  francese 
ha  espresso  il  proprio  sincero  rincrescimento,  affermando 
la  sua  ferma  volontà  che  la  neutralità  della  Svizzera  sia 
scrupolosamente  rispettata  dalle  sue  truppe,  sia  pel  terri- 
torio propriamente  detto,  sia  per  l'atmosfera  che  lo  do- 
mina. 

Il  Governo  britannico  ha  dato  assicurazione  che  gli 
aviatori  agirono  contrariamente  alla  sua  intenzione,  ed  ha 
espresso  il  suo  vivo  rincrescimento.  Il  Governo  britannico 
ha  aggiunto  che  tale  dichiarazione  non  deve  tuttavia  es- 
sere interpretata  come  riconoscimento  della  esistenza  di 
un  principio  di  diritto  delle  genti,  generalmente  ricono- 
sciuto circa  la  sovranità  sullo  spazio  aereo. 

11  Consiglio  Federale  ha  ringraziato  i  due  Governi  per 
le  loro  dichiarazioni.  Tuttavia  ha  ricordato  al  Governo 
britannico  che,  poiché  il  diritto  delle  genti  non  conosce 
alcuna  limitazione  della  sovranità  dell'atmosfera,  esso  deve 
reclamare  tale  sovranità  in  tutta  la  sua  estensione  e  ha 
dato  già  sin  dal  principio  della  mobilitazione  all'esercito 
federale,  istruzioni  in  conseguenza. 

Amsterdam,  75  dicembre. 
Telegrafano  da  Flessinga  che  due  aviatori  inglesi  fu- 
rono raccolti  in  mare  dal  piroscafo  Orange  Nassau.  L'ae- 
roplano fu  abbandonato.  Le  autorità  furono  avvertite. 

Parigi,  16  dicembre. 
Il  Petit  Parisieu  ha  da  Amsterdam  che  due  aviatori 
inglesi  hanno  preso  terra  à  Breskem  in  Olanda. 

Essi  saranno  internati  fino  alla  fine  della  guerra. 

Londra,  io  gennaio. 

Il  Dail  Telegraph  ha  da  Copenaghen  : 

«  Un  aeroplano  tedesco  con  a  bordo  due  passeggeri 
fu  veduto  a  Esbjerg,  in  Danimarca,  mentre  volava  a  soli 
quaranta  metri  di  altezza.  I  passeggeri  fecero  dei  gesti  di 
saluto  agli  abitanti.  L'aeroplano  lasciò  il  territorio  danese 
dopo  circa  un'ora.  Il  Kibe  Sti/ts/ideude  un  vecchio  gior- 
nale che  gode  molta  influenza,  pubblica  una  vibrata  pro- 
testa, esprimendo  la  speranza  che  le  autorità  militari  te- 
desche proibiranno  ai  loro  aviatori  di  volare  su  territorio 
neutrale,  e  che  il  Governo  danese  vorrà  far  sapere  al  Go- 
verno tedesco  che  in  avvenire  simili  incursioni  aeree  non 
accadranno  senza  serio  pericolo  per  gli  aviatori  e  per 
loro  apparecchi  ». 

Parigi,  24  gennaio. 
Il  Daily  Mail,  edizione  di  Parigi,  riceve  dall'Aja: 
«Apprendo   dalla   migliore   fonte  che  il  Governo  'li 
Olanda  ha  domandato  alla  Germania,  per  mezzo  del  suo 
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ministro  a  Berlino,  spiegazioni  sulle  voci  che  alcuni  «  Zep- 
pelin avrebbero  attraversato  il  territorio  olandese  al  loro 
ritorno  dal  raid  contro  l'Inghilterra.  Le  rimostranze  olan- 
desi sono  fatte  in  una  forma  del  tutto  amichevole.  I  cir- 
coli ufficiali  non  dubitano  che  riceveranno  completa  sod- 
disfazione ». 

Parigi,  26  gen  na  io . 
Telegrafano  da  Flessinga  al  «  Daily  Mail  »  che  un 
aviatore  francese  ha  preso  terra  questa  mattina  a  qualche 
km.  da  Flessinga.  Egli  ha  fatto  una  perlustrazione  sul 
Belgio  ed  era  stato  colpito  da  alcuni  proiettili  tedeschi. 
Perciò  aveva  dovuto  scendere.  Ignorava  di  trovarsi  in  ter- 
ritorio olandese  e  questo  fatto  costituisce  per  lui  una  grande 
sorpresa.  Sirà  internato. 

Parigi,  30  gennaio. 
I  giornali  hanno  da  New  York  che  il  Governo  degli 
Stati  Uniti  informò  la  Germania  che  è  impossibile  proibire 
la  vendita  degli  aeroplani  agli  alleati,  perchè  le  leggi  in- 
ternazionali si  applicano  soltanto  alle  navi  di  mare  e  non 
alle  aeronavi. 

Bellinzona,  16  febbraio. 
Si  ha  da  Berna  il  seguente  comunicato  ufficiale  : 
«  L'inchiesta  aperta  circa  un  aeroplano  che  a  Beur- 
nevesin  e  a  Coeuvre  (Giura  bernese)  avrebbe  sorvolato  il 
territorio  svizzero  e  sul  quale  le  truppe  svizzere  hanno 
aperto  il  fuoco,  ha  provato  che  si  tratta  di  un  aeroplano 
tedesco.  Il  Consiglio  federale  ha  incaricato  il  suo  rapine 
sentante  a  Berlino  di  protestare  presso  il  Governo  germa- 
nico per  la  violazione  della  neutralità  svizzera  e  di  doman- 
dare delle  scuse  ». 

I  comunicati  francesi  sulla  guerra  aerea. 

Sotto  questo  titolo  sono  compresi  i  comunicati  uf- 
ficiali, da  parte  francese,  circa  le  principali  operazioni 
aeree  compiute  dalla  nuova  arma. 

Sono  stati  raggruppati  in  un'unica  rubrica  comin- 
ciandone la  pubblicazione  dal  primo  apparso. 

Operazioni  aeree  svoltesi  dal  25  dicembre  al  5  gennaio. 

I  nostri  aviatori  malgrado  un  tempo  sfavorevolis- 
simo hanno  mostrato  una  grande  attività. 

Molti  di  essi  durante  le  ricognizioni  ebbero  i  loro 
velivoli  colpiti  alle  ali,  all'elica,  al  motore. 

Al  nostro  fronte  destro  si  eseguirono  alcuni  bom- 
bardamenti. 

La  stazione  ferroviaria  di  Metz  fu  colpita  da  20 
bombe  il  24,  26  e  31  dicembre.  Gli  hangarr  di  Metz 
si  ebbero  il  2  sei  bombe.  Era  la  nostra  risposta  al  raid 
degli  Zeppelin  su  Nancy.  Dopo  il  26  nessun  Zep- 
pelin è  più  apparso.  Le  stazioni  di  Vie,  Chanteau-Sa- 
lins,  Hendicourt  furono  bombardate  in  più  riprese. 

Su  altri  punti  del  fronte  riparti  di  truppa,  parchi 
e  bivacchi  furono  bombardati  sia  di  giorno  che  di 
notte  e  precisamente  il  23  si  gettarono  25  bombe  su 
una  compagnia  a  Gercourt,  4  su  un  bivacco  a  Don- 
trien,  una  sul  bosco  Saint-Mard,  una  a  Nampcel,  2000 
frecce  su  alcune  vetture  e  sulla  fanteria  nello  stesso 
luogo  ;  il  26,  10  bombe  e  3000  frecce  nella  regione 
stessa  ;  il  27,  8  bombe  su  un  pallone  brenato  a  Hauts- 
de-Meuse  ;  il  29,  200  frecce  su  truppa  riunita  a  Dontrien  ; 
il  31  1000  frecce  su  truppa  a  Saint-Milaire  ; 

Un  aviatick  che  si  dirigeva  verso  Parigi  fu  arre- 
stata a  Corbeaulien  e  obbligata  a  ritirarsi. 

Un  volo  notturno  eseguito  il  25  dicembre  è  stato 
particolarmente  interessante.  Malgrado  il  vento  molto 
forte  gli  aviatori  partirono  alle  19  traversando  le  linee 
nemiche  a  1600  metri  di  altezza.    Avendo  scorto  un 


accampamento  illuminato,  lasciarono  cadere  alcune 
bombe  di  cui  poterono  osservarne  gli  effetti. 

Al  primo  scoppio,  tutti  i  fuochi  furono  spenti. 

Al  loro  ritorno  i  nostri  aviatori,  furono  seguiti  dalle 
luci  dei  proiettori,  dal  lancio  dei  razzi  e  di  bombe 
luminose.  Riuscirono  a  sfuggire  mantenendosi  altis- 
simi. 

Due  dei  nostri  aviatori  causa  panne  di  motore  cad- 
dero nelle  mani  del  nemico.  Abbiamo  ricevuto  loro 
notizie  a  mezzo  di  una  loro  lettera  lanciata  cortese- 
mente da  un  aviatore  tedesco  due  giorni  dopo  e  la- 
sciata cadere  sopra  Dunkerque. 

La  lettera  dei  due  aviatori  francesi  diceva  : 
L'altro  giorno  ci  capitò  una  grave  disgrazia,  mal- 
grado ciò  siamo  ancora  vivi. 

I  nostri  motori  andavano  benissimo,  quando  pas- 
sammo le  linee  avversarie  sopra  Ypres.  Da  questo 
momento  fummo  cannoneggiati  violentemente  tra  Menin 
e  Courtrai.  A  2400  m,  i  motori  cominciarono  a  per- 
dere dei  colpi,  tanto  che  ci  decidemmo  a  rientrare, 
ma  gli  apparecchi  sembrava  non  avanzassero. 

Ypres  era  là  in  vista,  ma  i  velivoli  discendevano 
implacabilmente. 

Con  la  rabbia  nel  cuore  fu  giuocoforza  decidersi 
ad  atterrare. 

Durante  la  discesa  i  cannoni  continuavano  a  spa- 
rare e  i  nostri  aeroplani  erano  vivamente  sbalottati  dai 
vortici  prodotti  dallo  scoppio  degli  shrapnels.  Anche 
la  fanteria  tirava  contro  di  noi.  Malgrado  ciò  riuscimmo 
ad  atterrare. 

Nostra  prima  cura  fu  di  distruggere  gli  apparecchi 
incendiandoli  ma  neanche  a  farlo  apposta  la  benzina 
rifiutava  di  prender  fuoco. 

Intanto  i  tedeschi  si  avvicinavano  a  noi  in  ordine 
sparso.  Il  mio  collega  per  far  presto  tirò  un  colpo  di 
carabina  contro  il  serbatoio  ;  ciò  diede  il  segnale  al 
nemico  perchè  un  fuoco  intenso  di  fucileria  si  scatenò 
su  di  noi.  Con  l'ultimo  zolfanello  riuscii  ad  incendiare 
il  mio  apparecchio. 

10  non  so  come  abbiamo  potuto  sfuggire  al  tira 
avversario. 

Operazioni  aeree  svoltesi  dal  5  al  15  gennaio. 

II  giorno  11  un  Albatros  volando  a  2800  metri  è 
cacciato  sopra  Arras  da  un  velivolo  francese  che  l'ob- 
bliga a  rientrare  nelle  sue  linee. 

Nella  notte  del  12  al  13  una  squadriglia  bombarda 
la  stazione  di  Noyon,  molto  illuminata  lanciando  14 
bombe. 

11  13,  bombarpamento  fatto  dagli  aeroplani  della 
strada  ferrata  Altkirk-Carspach,  in  Alsazia,  e  della  sta- 
zione ferroviaria  di  Remillyr-sur-Nied  in  Lorena.  Lo 
stesso  giorno  due  velivoli  danno  la  caccia  ad  un  ap- 
parecchio tedesco  che  si  dirigeva  su  Nancy. 

Una  lettera  ricevuta  dalla  Lorena  viene  a  confer- 
mare l'efficacia  del  bombardamento  eseguito  a  Remilly 
il  27  dicembre.  Alcuni  soldati  furono  uccisi  e  la  strada 
ferrata  fra  Remilly  e  Beandrecourt  distrutte. 

Infine  il  pilota  Gilbert  ed  il  tenente  Puechredon, 
osservatore,  trovandosi  il  10  gennaio  presso  Chaulnes 
mentre  ritornavano  da  una  ricognizione,  scorsero  un 
velivolo  nemico  che  si  dirigeva  su  Amiens. 
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Si  misero  tosto  alla  caccia  dell'apparecchio  avver- 
sario prendendo  una  forte  quota,  allo  scopo  di  sorpas- 
sarlo senza  esser  visti.  Non  lontano  da  Amiens  lo  rag- 
giunsero, lo  incrociarono  tagliandoli  la  strada,  e  l'os- 
servatore tirò  quattro  colpi  della  sua  carabina. 

Due  di  questi  colpirono  l'osservatore  nemico  fe- 
rendo Falkestein  (e  non  Falkenayn  come  fu  detto  a 
torto)  la  terza,  palla  colpi  il  pilota  Keller  al  collo  e  la 
quarta  attraversò  il  radiatore. 

Il  pilota  ferito  atterrò  subito  e  venne  fatto  prigio- 
niero. 

È  la  terza  volta  che  il  sergente  Gilbert,  il  quale  ha 
già  ricevuto  la  medaglia  militare,  riesce  a  far  atterrare 
degli  apparecchi  avversari. 

La  prima  volta  fu  il  2  novembre,  durante  una  ri- 
cognizione col  capitano  de  Vergnette,  comandante  la 
squadriglia,  come  osservatore. 

Egli  aveva  preso  a  dar  la  caccia  ad  un  velivolo 
sopra  le  linee  nemiche.  Dopo  il  terzo  colpo  di  fucile 
l'apparecchio  nemico  sparì,  eseguendo  un  volo  con  in- 
clinazione fortissima,  e  fu  veduto  abbattersi  su  di  un 
campo,  schiacciandosi. 

La  seconda  volta,  con  a  bordo  il  suo  meccanico 
Bayle  come  tiratore,  Gilbert  ottenne  lo  stesso  risultato 
fra  Albert  e  Baupame.  Queste  due  volte  però  gli  ap- 
parecchi nemici  caddero  dentro  le  loro  linee,  ciò  che 
ha  impedito  di  aver  prove  materiali  dell'avvenuta  di- 
struzione, benché  sia  il  pilota  che  il  passeggero,  come 
gli  spettatori  che  assisterono  ai  due  duelli  aerei,  sieno 
moralmente  convinti  della  riuscita. 

La  terza  volta  invece  esiste  la  prova  materiale. 

Operazioni  svoltesi  tra  il  15  ed  25  gennaio. 

Malgrado  le  condizioni  atmosferiche  assai  sfavore- 
voli i  nostri  velivoli  fecero  un  regolare  servizio  di  rico- 
gnizione. 

D'altra  parte  essi  diedero  a  più  riprese  la  caccia 
ad  apparecchi  avversari.  Nello  Champagne  il  18  gen- 
naio, Pégoud  obbliga  un  biplano  avversario  a  rientrare 
nelle  sue  linee.  Lo  stesso  giorno  presso  Soissons,  un 
Aviatik  inseguito,  e  che  sembrava  colpito,  atterra  bru- 
scamente entro  la  zona  nemica. 

Il  21  gennaio  tre  Aviatiks  che  volavano  nella  re- 
gione dì  Thann  sono  fatti  segno  a  colpi  di  fucile  ed 
obbligati  a  tornare  indietro. 

Il  22  gennaio  da  otto  a  dieci  velivoli  tedeschi  ven- 
gono a  gettare  bombe  su  Dunkerque.  La  nostra  squa- 
driglia assieme  ad  un  velivolo  belga  e  ad  alcuni  veli- 
voli inglesi  prende  immediatamente  il  volo.  I  tedeschi 
non  accettano  il  duello  loro  offerto  e  fuggono  alla 
nostra  caccia,  ma  uno  di  essi,  raggiunto  da  un  proiet- 
tile inglese,  atterra  dentro  le  nostre  linee  presso  Zuyd- 
coote. 

Il  [8  gennaio,  2  apparecchi  nemici  sono  egual- 
mente obbligati  a  prender  terra  fra  di  noi  ;  l'uno  aveva 
avuto  una  panne  al  motore,  l'altro  l'elica  rotta.  Lo 
stesso  accidente  accadde  due  giorni  dopo  a  due  altri 
apparecchi  tedeschi,  ed  il  25  i  Belgi  ne  atterrarono  un 
altro. 

Fra  i  bombardamenti  eseguiti  dai  nostri  velivoli, 
devesi  particolarmente  notare  il  tentativo  che  si  fece 
nella  notte  dal  22  al  23  gennaio. 


Parecchie  bombe  furono  gettate  nell'accampamento 
tedesco  nella  regione  La  Fère.  Queste  produssero  una 
grande  buca.  Dei  razzi  illuminanti  furono  lanciati  dal 
nemico  che  ha  fatto  sparare,  senza  risultato,  i  suoi 
fucili  ed  i  suoi  cannoni.  Apparecchi  ed  aviatori  nostri 
rientrarono  illesi. 

Operazioni  svoltesi  tra  il  25  gennaio  ed  il  7  febbraio. 

Dopo  il  26  gennaio  i  nostri  velivoli  malgrado  i 
grandi  sbalzi  di  temperatura,  hanno  giornalmente  vo- 
lato allo  scopo  di  adempiere  il  loro  compito,  sia  ese- 
guendo ricognizioni  che  bombardamenti. 

La  nebbia  stessa  non  impedì  che  si  facessero  in- 
cursioni nelle  linee  avversarie;  così  in  Alsazia  il  31  gen- 
naio uno  dei  nostri  aviatori,  volando  sopra  un  mare 
di  nubi,  ha  approfittato  di  un  improvviso  spiraglio  per 
bombardare  la  stazione  ferroviaria  di  Lutterbach. 

Lo  stesso  giorno  nelle  Argonne,  uno  dei  nostri  ve- 
livoli passa  sotto  le  nubi  a  soli  700  metri  di  altezza 
sopra  le  linee  nemiche. 

La  stessa  audacia  si  rinnova  nei  voli  notturni.  Il 
29  gennaio,  verso  le  22,  un  velivolo  getta  4  bombe 
sopra  lo  stato  maggiore  la  cui  presenza  era  segnalata 
ad  O stenda.  Dopo  qualche  giorno  si  ha  notizia  che 
3  ufficiali  tedeschi  sono  stati  uccisi  da  uno  di  quei 
proiettili.  Il  i°  febbraio,  si  ripete  il  bombardamento 
notturno  di  Ostenda  da  un'altezza  di  1.100  metri  sol- 
tanto. 

Il  20  gennaio,  una  ricognizione  notturna  si  effettua 
nella  regione  La  Fère  e  Laon.  Degli  accampamenti 
spengono  le  luci  all'avvicinarsi  dei  velivoli. 

Uno  di  essi  scende  a  100  metri  per  poter  seguire 
lo  sviluppo  delle  trincee  nemiche  e  lascia  cadere  18  bombe 
da  90  mm. 

I  bombardamenti  eseguiti  di  giorno  hanno  risultati 
egualmente  felici. 

II  27  gennaio  si  riesce  a  colpire  un  parco  e  un 
force  raggruppamento  di  truppa  nemica  a  nord  di  Lilla. 

Il  30  gennaio  in  Alsazia,  4  proiettili  vengono  lan- 
ciati sul  castello  d'Hombourg,  quartiere  generale  te- 
desco, 8  sulla  stazione  di  Bois  de  Honnenhruch.  La 
stazione  di  Pagny  viene  colpita  11  30  da  sei  bombe, 
ed  il  31  da  quattordici,  11  i°  febbraio  la  stazione  di 
Lutterbach  è  pure  fortemente  bombardata.  Il  2  feb- 
braio, i  nostri  proiettili  danneggiano  un  trasformatore 
di  energia  elettrica  nella  regione  di  Mulhouse.  11  5  feb- 
braio sono  presi  di  mira  gli  hangars  di  Habsheim. 

Quando  l'atmosfera  è  limpida  e  calma  i  nostri  avia- 
tori incontrano  frequentemente  velivoli  avversari.  Tra 
questi  prendono  (piasi  sempre  la  fuga  davanti  ad  un 
velivolo  francese  ;  facendo  dietro-front  appena  lo  scor- 
gono. Raramente  accettano  di  combattere.  Un  bellis- 
simo esempio  di  combattimento  aereo  ci  è  stata  data 
da  un  nostro  aviatore  nella  regione  di  Cernay  il  2  feb- 
braio. 

Durante  una  ricognizione  egli  diede  la  caccia  ad  un 
Aviatik  obbligandolo  per  ben  due  volte  a  fare  dietro- 
front ed  impedendogli  così  di  volare  sopra  le  nostre 
truppe.  Al  momento  in  cui  stava  per  dirigersi  al  nostro 
parco  egli  scorge  un  altro  apparecchio  tedesco  che  si 
dirigeva  su  Belfort.  Si  mette  immediatamente  a  inseguirlo 
e  lo  obbliga  a  ritornare  sui  suoi  passi.  Essendo  riuscito 
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ad  avvicinarlo,  scambia,  con  l'apparecchio  nemico,  una 
nutrita  scarica  di  colpi  di  fucile  continuando  ad  inse- 
guirlo a  150  metri  di  distanza  fin  quasi  a  Mulhouse. 
L'apparecchio  tedesco  è  obbligato  così  a  prendere  terra 
prima  di  essere  arrivato  al  suo  parco. 

Durante  le  ricognizioni  gli  aviatori  sono  fatti  segno 
a  colpi  di  fucile  e  di  cannone.  Alcuni  apparecchi  fu- 
rono attraversati  da  pallottole  e  colpiti  dallo  scoppio 
degli  shrapnels,  ma  il  sangue  freddo  degli  aviatori  per- 
mise loro  di  rientrare  felicemente  nelle  nostre  linee, 
talvolta  essendosi  trovati  nelle  condizioni  più  pericolose. 

11  31  gennaio  un  velivolo,  in  seguito  a  deficienza 
del  motore,  fu  obbligato  ad  attraversare  le  linee  nemiche 
a  150  metri  di  altezza  nella  regione  molto  accidentata 
di  Hartmannswiller-Kopf.  Malgrado  una  nutritissima 
fucileria  che  veniva  dal  bosco,  l'aviatore  potè  guada- 
gnare la  valle  e  atterrare  sano  e  salvo. 

Alle  perdite  tedesche  già  importanti  nell'ultima  de- 
cade si  deve  aggiungere  un  Aviatik  catturato  il  29  gen- 
naio a  nord  della  Meurthe;  fra  Luneville  e  Raon-l'Etape, 
ed  un  apparecchio  fatto  cadere  il  4  febbraio  presso 
Verdun. 

Operazioni  aeree  svoltesi  dal  7  al  15  febbraio. 

«  Malgrado  la  pioggia,  le  nebbie  e  il  vento  violento 
che  ostacolavano  le  operazioni,  la  collaborazione  quo- 
tidiana dell'aviazione  con  l'artiglieria  ha  dato  su  pa- 
recchi punti  risultati.  Le  osservazioni  con  il  pallone 
frenato  permisero  egualmente  di  regolare  il  tiro.  Rico- 
gnizioni con  bombardamento  furono  tentate  efficace- 
mente in  condizioni  estremamente  pericolose,  special- 
mente nelle  operazioni  effettuate  nella  nella  notte  dell'8 
al  9  febbraio  dagli  aeroplani  sopra  Ostenda. 

«  Il  giorno  11  venne  eseguito  un  bombardamento 
nella  regione  Nord  sul  castello  ove  alloggiava  il  Grande 
Stato  Maggiore.  Un  accidente  al  motore  costrinse  l'avia- 
tore a  traversare  le  trincee  nemiche  a  debole  altezza. 
Quando  atterrò  constatò  che  una  diecina  di  proiettili 
avevano  attraversato  le  ali  dell'apparecchio. 

«  Il  10  un  altro  aviatore,  durante  una  ricognizione 
all'est  di  Ypres,  benché  fatto  segno  a  non  meno  di 
100  colpi  di  cannone  non  fu  obbligato  a  tornare  in- 
dietro ed  espletò  la  missione  ricevuta. 

«L'u  un  aeroplano  inviato  in  Alsazia  combattè 
due  volte  contro  un  aviatore  nemico  armato  di  mitra- 
gliatrice. Sebbene  l'apparecchio  fosse  stato  attraversato 
da  una  ventina  di  proiettili  continuò  il  suo  cammino 
e  bombardò  Bolhviller  ed  il  bosco  di  Nonnenbruch. 
Il  pilota  e  l'osservatore  tornarono  sani  e  salvi. 

«  Le  condizioni  atmosferiche  favorevoli  permisero 
il  16  numerose  operazioni  aeree.  Dovunque  l'artiglieria 
trovò  negli  aeroplani  e  nei  palloni  frenati  una  eccel- 
lente collaborazione.  Le  batterie  nemiche  furono  sco- 
perte e  ridotte  al  silenzio,  mentre  gli  apparecchi  ne- 
mici, che  cercavano  di  volare  sulle  nostre  batterie  fu- 
rono costretti  a  tornare  indietro.  Lo  stesso  giorno,  in 
Belgio,  mentre  gli  aeroplani  inglesi  bombardavano 
Ostenda,  una  squadriglia  francese,  di  sette  apparecchi, 
lasciava  cadere  circa  trenta  bombe  sugli  hangars  te- 
deschi di  Ghistelles. 

Sia  nelle  sue  esplorazioni  audaci  che  nei  tiri  pre- 
cisi la  nuova  arma  ha  già  acquistato  un  valore  ed  una 


superiorità  incontestabili  tanto  da  dar  sicuro  affidamento 
che  essa  avrà,  nelle  operazioni  future,  una  parte  pre- 
ponderante. 

Operazioni  aeree  svoltesi  tra  15  ed  il  25  febbraio. 

Gli  aeroplani  e  gli  areostati  hanno  partecipato  in 
modo  assai  brillante  alle  fortunate  azioni  che  si  svol- 
gono su  vari  punti  del  fronte  da  una  diecina  di  giorni. 

Sono  specialmente  da  notare  l'opera  di  ricognizione 
compiuta  il  17  febbraio  da  un  aviatore  su  21  batterie 
nemiche;  la  scoperta  fatta  il  18  febbraio  di  una  bat- 
teria pesante,  seguita  dal  lancio  di  bombe  che  causa- 
rono l'esplosione  dei  cassoni  ;  i  bombardamenti  del 
19,  del  24  e  del  25  febbraio,  che  impedirono  la  cir- 
colazione sulle  ferrovie  del  nemico,  e  il  bombardamento 
notturno  di  una  caserma  di  Metz. 

L'aviazione  nemica  si  è  mostrata  assai  poco  attiva, 
resa  prudente  dalle  gravi  perdite  riportate  nei  mesi 
precedenti. 

Gli  aeroplani  tedeschi,  inseguiti,  si  dànno  imme- 
diatamente alla  fuga. 

L'azione  dei  dirigibili  «  Zeppelin  »  è  stata  nulla. 
Con  l'accidente  capitato  ai  dirigibili  «  L3  »  e  «  L4  »  la 
Germania  ha  perduto  tutti  i  dirigibili  del  tipo  di  marina. 

* 

*  * 

Da  una  statistica  ufficiale  pubblicata  a  Parigi  dei 
servizi  resi  dalla  quinta  arma  (aviazione)  dall'inizio 
della  mobilitazione  al  31  gennaio,  risulta  che  comples- 
sivamente le  squadriglie  hanno  eseguito  durante  i  primi 
sette  mesi  della  guerra'circa  : 

10,000  ricognizioni  aeree 
corrispondenti  a  18,000  ore  di  volo  calcolandosi  la 
media  della  ricognizione  di  ih  45'.  E  poiché  la  velocità 
media  degli  apparecchi  è  di  100  chilometri  orari  sono 
stati  quindi  coperti  1,800,000  chilometri  che  corrispon- 
dono a  45  volte  il  giro  del  mondo.  Il  comunicato  ag- 
giunge che  risultati  così  brillanti  furono  pur  troppo 
ottenuti  con  perdite  dolorose  e  superiori  a  quelle  delle 
altre  armi  per  numero  di  morti,  feriti  e  scomparsi. 

Le  Ricompense  agli  Aviatori. 
Cavalieri  della  Legion  d'onore. 

M.  Orthlieb  capitaine  d'infanterie,  observateur  en 
aéroplane  :  a  été  grièvement  blessé  dans  une  chute 
d'aéroplane  survenue  au  cours  d'une  reconnaissance. 

A  fait  preuve  à  la  suite  de  cette  chute  d'une 
grande  énergie  et  des  plus  belles  qualité  de  sangfroid. 

M.  Naraigne  capitaine  au  24e  bataillon  de  chaus- 
seurs  :  observateur  en  aéroplane,  a  fait  preuve,  au  cours 
de  reconnaissances  en  aéroplane,  nombreuses  et  parti- 
culièrement  diffìciles,  des  plus  rares  qualités  d'audace 
et  d'énergie. 

M.  Campagne,  lieutenant,  pilote  d'aéroplane:  gràce 
à  un  atterissage  audacieux  en  pleine  forèt,  a  sauvé 
son  observateur,  assuré  la  transmission  des  renseigne- 
ment  qu'il  rapportait  et  dépisté  pendant  toute  une 
journée  la  poursuite  d'un  parti  de  cavalerie  ennemie. 

M.  Gautier,  lieutenant  aviateur  d'infanterie  colo- 
niale :  grièvement  blessé  dans  une  chute,  au  cours  d'une 
reconnaissance  aérienne. 


4°  

M.  M. 

Somon,  capitarne  au  176  bataillon  de  chausseurs 
à  pied,  observateur:  a  fait  preuve  d'energie  et  de 
sang-froid  dans  une  reconnaissance  en  avion  exécutée 
sous  un  feu  violent  de  l'artillerie  ennemie. 

Roèckel  lieutenant  d'infanterie,  pilote  d'aéroplane, 
(2e  groupe  d'aviation);  a  fait  preuve  d'energie  et  de 
sang-froid  dans  une  reconnaissance  exécutée  sous  un 
feu  violent  de  l'artillerie  ennemie. 

M.  Guillemeney,  capitarne  au  ije  bataillon  de  chaus- 
seurs, observateur  en  aéroplane  ;  blcssé  au  cours  d'une 
reconnaissance  aérienne,  n'eu  pas  moins  poursuivi  l'e- 
xécution  intégrale  de  sa  mission. 

M.  Desprez  de  La  Merlais,  capitaine  d'infanterie 
(service  de  l'aviation):  a  fait  comnie  observateur  volon- 
taire,  étant  chef  d'escadrille,  un  grand  nombre  de 
reconnaissances  des  plus  audacieuses  et  des  plus  fru- 
ctueuses. 

M.  Voisin,  capitaine  au  65  rég.  d'infanterie,  ob- 
servateur en  aéroplane  :  a  fait  preuve  au  cours  de 
nombreuses  reconnaissances  aériennes,  des  plus  grandes 
qualités  d'audace  et  de  sang-froid. 

Decorati  della  medaglia  militare. 

M.  Gastinger,  caporal  pilote  aviateur;  ayant  été 
blessé  au  cours  d'une  reconnaissance  aérienne,  a  réussi 
à  ramener  sans  accident  son  appareil  et  l'ofhcier  ob- 
servateur qu'il  pilotait. 

Citati  all'ordine  del  giorno. 

Lieutenant  Cesari  et  caporal  Prudhommeau  :  char- 
gés  de  détruire  un  hangar  de  dirigeable  ennemi,  ont 
reussi,  gràce  à  leur  sang-froid  et  à  leur  tenacité,  à 
lancer  sur  l'objectif  qui  leur  avait  été  assigné  les  pro- 
jectils  dont  ils  disposaient,  malgré  un  tir  très  violent 
et  prolongé  de  l'artillerie  ennemie. 

Sergent  Mairie  :  s'est  distingué  d'un  facon  toute 
spéciale  en  effectuant,  à  la  pleine  satisfaction  de  ses 
chefs,  plusieurs  reconnaissances  très  difficiles,  au  cours 
des  quelles  il  a  chaque  fois  risqué  sa  vie. 

Capitaine  Julliard,  lieutenant  Escot  ;  ont  exécuté 
de  nombreuses  reconnaissances  aériennes,  au  cours 
des  quelles  ils  ont  montré  des  qualités  de  sang-froid 
et  de  courage  remarquables  ;  ayant  été  blessés  en  sour- 
volant  des  lignes  ennemies,  ils  durent  atterir  et  par- 
vinrent  à  échapper  aux  patouilles  ennemies  gràce  aux 
montures  qu'ils  trouvèrent. 

Marèchal  de  logis  aviateur  Benoit  :  mortellement 
blessé  au  cours  d'une  reconnaissance  aérienne,  a  eu 
l'énergie  de  ramener  son  appareil  criblé  des  balles  et 
son  passager  blessè. 

Capitaine  Varaigne,  observateur  en  aéroplane  :  a 
exécuté  de  nombreuses  reconnaissances  aériennes 
dans  des  conditions  particulièrement  dangereuses  ;  a 
temoigné  dans  l'exécution  de  ce  service  d'une  énergie, 
d'un  sang-froid  et  d'une  bravoure  des  plus  remar- 
quables. 

Lieutenant  Herger,  observateur  a  fait  preuve  de 
remarquables  qualités  militaires  au  cours  de  nombreuses 
reconnaissances  aériennes  executées  dans  les  circon- 
stances  les  plus   délicates  et  les  plus   dangereuses.  A 
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su  recuellir  des  renseignementc  particulièrement  inté- 
ressante pour  la  marche  des  opérations  de  l'armée, 

Commandant  Barès  :  s'est  employé  avec  dévoue- 
ment,  un  zèle  inlassable  et  un  remarquable  compétence 
tecnique  à  diriger  le  service  des  reconnaissances  et  des 
liaisons  par  avions  et  à  rendre  les  meilleurs  services. 

Capitaine  Giraudeau  :  a  exécuté  presque  chaque 
jour  des  reconnaissances  aérienne  dans  des  conditions 
périlleuses,  sur  les  lignes  de  combat  et  sur  les  derrières 
de  l'ennemi  ;  a  rapporté  des  reinseignements  toujours 
vérilìés. 

Capitaine  Guillemeney:  a  survolé  presque  chaque 
jour  la  région  occupée  par  l'ennemi  ;  a  subi  son  feu 
a  plusieurs  reprises,  n'eu  a  moins  poursuivi  avec  sang- 
froid  l'exécution  intégrale  des  missions  qu'il  avait  re- 
cues,  jusqu'à  ce  qui  il  ait  été  mis  hors  combat  par 
une  blessure. 

Capitaine  Tulasne  :  ayant  rencontré  au  cours  d'une 
reconnaissance  un  avion  ennemi,  n'a  pas  hésité  à  s'en 
approcher  et  à  ouvrir  le  feu  sur  lui,  l'obligeant  ainsi 
à  fuir, 

Capitaine  Pujo  :  à  survolé  presque  chaque  jour  la 
région  occupée  par  l'ennemi  ;  à  subi  son  feu  à  plu- 
sieurs reprises,  n'en  a  pas  moin  poursuivi  avec  sang- 
froid  l'esécution    integrale   de  sa  missions  qu'il  avait 

recues 

Lieutenants  de  Clerck,  Contisson,  Thenault,  Lau- 
rent: ont  exécuté  plusieurs  reconnaissances  au  cours 
des-quelles  leurs  appareils  ont  été  atteints  par  des 
projectils. 

Sergent  Raymond:  ayant  rencontré  au  cours  d'une 
reconnaissance  un  avion  ennemi  a  ouvert  le  feu  sur 
l'approchant  l'obligeant  ainsi  à  fuir 

Caporal  Brindcjonc  des  Mouliiiais  :  a  exécuté  plu- 
sieurs reconnaissances  au  cours  des-quelles  son  appa- 
reil a  été  atteint  par  des  projectils. 

D'Amécourt  sous-lieutenant  de  l'escadrille  C.  11: 
Observateur  en  aéroplane,  a  pris  part  à  de  nombreuses 
reconnaissances,  rapportant  des  renseignements  précis 
et  exact,  mème  par  des  temps  partici! lièrment  défavo- 
rables,  sur  une  région  boisée,  d'observation  diffìcile, 
et  malgré  le  feu  de  l'artillerie  ennemie. 

De-Dampierre,  sous-lieutenant  de  réserve  à  l'esca- 
drille M.  F.  22  :  A  exécuté  de  nombreuses  reconnais- 
sances et  missions  de  bombardement  sur  les  régions 
mieux  défendues  par  l'artillerie  ennemie.  A  notam- 
mènt  pris  part  à  une  reconnaissance  de  nuit.  dans 
laquelle  il  a  secondé  son  pilote  avec  le  plus  grand 
sang-froid,  dans  des  circonstances  particulièrement  cri- 
tiques. 

De  La-Rochefaucauld,  sous-lieutenant  de  réserve, 
escadrille  M.  F.  22  :  a  pris  part  à  de  nombreuses  recon- 
naissances et  missions  de  bombardement  au  cours  des 
quelles  il  a  fait  preuve  de  sang-froid,  de  coup  d'oeil 
et  d'audace,  n'hésitant  pas  à  aborder  les  régions  les 
mieux  défendues  par  l'artillerie. 

Gougucnheim,  caporal,  escadrille  M.  F.  22:  cxcel- 
lent  pilote,  a  éxecuté,  de  nombreuses  reconnaissances, 
survolant  les  régions  les  mieux  défendues  par  l'artil- 
lerie. 

Broquet,  soldat,  escadrille  Y.  21:  s'est  spontané- 
ment  oflfert  pour  elTectuer  un  voi  de  nuit  au-dessus  de 
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l'ennemi,  a  lancè  avec  succès  4  projectils  sur  un  bi- 
vouac.  Le  moteur  ayant  eu  une  panne,  a  fait  preuve 
du  plus  grand  calme  en  s'employant  activement  à  le 
remettre  en  marche. 

Grassi,  soldat,  escadrille  V.  21  :  a  plusieurs  fois 
accompagné  son  pilote  dans  des  missions  de  bombar- 
dements,  s'est  spontanément  offert  pour  eflectuer  un 
voi  de  nuit,  sur  les  lignes  ennemie  :  s'est  employé  de 
la  facon  la  plus  active  et  la  plus  intelligente  à  assurer 
le  bon  fonctionnement  du  moteur,  se  depensant  sans 
compter  de  jour  et  de  nuit. 

Adjudant  de  Saint-André. 

Sergent  Boiteau 
id.  Nardin 
id.  Strohl, 

ont  exécuté  plusieurs  reconnaissances  à  longue 
portée,  pénétrant  très  avant  dans  le  territoire  ennemi. 

Le  conclusioni  che  si  possono  dedurre  da  questo 
primo  elenco  sono  una  sola  e  precisamente:  quanto 
sieno  stati  utili  tutte  queste  ricognizioni  di  cui  esclu- 
sivamente si  parla. 

Aviatori  tedeschi  decorati  con  la  Croce  di  Ferro. 

Helmiut  Hirt,  Karl  Ingold,  Ten.  Wilhem  Blume, 
Ten.  Fechagen,  Ten.  Fricke,  Ten.  v.  Kaisemberg,  Ten. 
Reinhardt,  Ten.  v.  Sansoni,  Ten.  Zahn,  Ten.  Gòtz, 
Ten.  Knothe,  Ten.  Bolke.  Gap.  Donat,  Ten.  Kailer, 
Ten.  Wulf,  Ten.  Diemel,  Ten.  Leonhard,  Ten.  Peter, 
Ten.  PIrichru,  Ten.  Gòrdhard,  Gap.  Barends,  Cap. 
Keller,  Fquipaggio  dello  Schiitte  Lanzc  2 .  Ten.  Erich 
Poser,  Mag.  Siegert  Comandante  il  IV  Battaglione  avia- 
tori, Ten.  Kùhl,  Ten.  Yogel  v.  Falkenstein,  Cap. 
Hacker  del  dirigibile  Victoria  Luisa,  Ten.  Percy  v. 
Acheberg,  Ten.  Siegfried  Schlag,  Serg.  Martin  Mailer, 
Cap.  v.  Jena,  Cap.  Scholl,  Magg.  v.  Loeben,  Conte 
Schall,  Ten.  Sànger,  Ten.  Baas,  Ten.  Bremer,  Maresc. 
Reichert,  Cap.  Geerdtz,  Gap.  Wolfskeel,  Cap.  Miiller, 
Cap.  Schlag,  Cap.  Leon,  Cap.  Konig,  Cap.  Haberl, 
Cap.  Heyman,  Cap.  Fischach,  Cap.  Schàfer,  Cap.  Hug, 
Cap.  Frike,  Cap.  Schenermann,  Cap.  Scherkamp,  Cap. 
Krug,  Cap.  Loeser,  Cap.  Bonde,  Cap.  Flock,  Cap. 
Aschenborn,  Cap.  Habler,  Cap.  v.  Ruville,  Serg.  Seel. 
Serg.  Kahl,  Pilota  civile  Schlegel.  Pilota  civile  Friedrich, 
Pilota  civile  Diemer,  Pilota  civile  Schròder,  Pilota  civile 
v.  Teubern,  Pilota  civile  Brandt,  Cap.  v.  Dewall,  Ten. 
Hailer,  Ten.  Ihn,  Ten.  v.  Kaisemberg,  Ten.  Scanzoni, 
Ten.  Lichtenfels,  Ten.  Seehagen,  Ten.  Eichhorn, 
Cap.  Bahrends,  Cap.  Stellbrinck,  Ten.  Bernard,  Ten. 
Knackfuss,  Ten.  Nordat,  Ten.  Dietze,  Ten.  Bufe,  Ten. 
Hempel,  Ten.  Schweickhard,  Ten.  Pretzell,  Ten. 
Friedberg,  Ten.  Bullrich,  Ten.  v.  der  Decken,  Ten. 
Stahl,  Ten.  v.  Dickhut  -  Harrach,  Ten.  v.  Thiina, 
Ten.  Schinzing,  Ten.  Vierling,  Ten.  Sendel,  Ten. 
Winkler,  Ten.  v.  Hindessen,  Ten.  Spang,  Ten.  Cless, 
Ten.  Muller,  Ten.  Biihler,  Ten.  Logan,  Ten.  Frank, 
Ten.  Heimbach,  Ten.  Hartmann,  Ten.  Schlemmer, 
Ten.  Belm,  Ten.  Scwarzemberg,  Ten.  v.  Esebeck,  Ten. 
Krausse,  Ten.  Daudissin,  Ten.  Brederlow,  Ten.  Ber- 
thold, Ten.  Wentscher,  Maresc.  Grunewald,  Serg. 
Backhans,  Serg.  Pietch,  Aviatore  civile  Stiefvaterf,  Ten. 
Harlan,  Ten.  Kastner,   Cap.  Hirich  v.  Zech  Coman- 


dante della  II  sezione  aeronautica,  Cap.  Thurow, 
Maresc.  Roempler,  Ten.  Michaelis,  Ten.  Kruger,  Ten. 
Hagen,  Ten.  Kumnetz,  Ten.  Bolchke,  Ten.  Kapper,. 
Ten.  Adami,  Ten.  Kuhn. 

N.B.  Questo  elenco  non  è  completo,  e  siamo  dolenti 
di  non  conoscere  i  motivi  per  i  quali  furono  assegnate 
queste  ricompense. 

Atti  di  valore. 

Passiamo  ora  al  racconto  di  qualche  atto  di  valore 
che  si  potè  ricavare  dai  giornali. 

Dal  "  Berliner  Tageblatt  „ 
del  17  dicembre  1914. 

Un  aviatore  tedesco  racconta: 

Ci  troviamo  ancora  qui  in  terra  belga  dove  il  tempo' 
è  orribile,  vento,  pioggia  e  neve  spirante  dal  mare  !' 
Ciò  nonostante  facciamo  giornalmente  le  nostre  rico- 
gnizioni. 

In  questi  ultimi  tempi  gli  aeroplani  francesi  benché 
abbiano  un  sacro  orrore  dei  nostri  cannoni  continua- 
vano, e  ciò  torna  tutto  a  loro  onore,  a  fare  delle  ri- 
cognizioni su  noi.  Fu  così  che  si  stabilì  un  serv  izio  di 
segnalazione.  Un  giorno  fummo  avvertiti  che  5  areo- 
plani  nemici  si  avvicinavano  in  direzione  di  A...  Mal- 
grado la  nebbia  la  nostra  squadriglia  partì  guidata  dal 
capitano  distanziandoci  mezzo  minuto  uno  dall'altro. 

Vicino  ad  A...  avvistammo  i  cinque  avversari  ;  tre 
biplani  e  due  monoplani. 

Marciava  in  testa  un  nostro  «  taube  »  isolato  men- 
tre noi  seguivamo  serrati.  I  francesi  si  lanciarono  con- 
tro il  «  taube  »  che  forse  credettero  solo.  Ma  questi 
manovrando  abilmente  riuscì  a  mettere  una  palla  su 
uno  degli  avversari  che  ebbe  spezzata  l'elica,  giacché 
lo  vidi  atterrare  in  volo  piane.  Appena  però  i  fran- 
cesi si  accorsero  che  il  «  Taube  »  non  era  solo,  cerca- 
rono di  dar  battaglia  raggiungendo  quote  superiori, 
ma  la  loro  manovra  non  ci  prese  di  sorpresa  perchè 
fummo  altrettanto  rapidi  nel  salire.  Il  fuoco  infuriava 
nell'aria.  Ad  un  tratto  vidi  come  il  tenente  M...  che 
manovrava  a  circa  500  metri  da  me,  si  fosse  avvici- 
nato ad  un  avversario  e  lo  avesse  colpito,  perchè  l'ae- 
roplano nemico  piegò  in  giù  e  sparì  come  una  freccia. 

Era  il  secondo  dei  cinque  avvistati  che  veniva  posto 
fuori  di  combattimento. 

Non .  restavano  che  tre  velivoli  a  combattere  contro 
di  noi. 

Un  biplano  enorme  mi  bersagliava  e  le  sue  palle 
avevano  trapassato  le  ali  del  mio  apparecchio  in  più 
pu  nti . 

10  capii  da  un  segno  che  mi  fece  il  mio  collega 
alzando  la  mano  sinistra  che  avrei  dovuto  attaccarlo 
possibilmente  a  sinistra.  E  così  infatti  feci  piegando 
più  che  potei  l'apparecchio  da  un  lato  tanto  da  fargli 
prendere  una  posizione  fortemente  inclinata.  Così  potei, 
fare  in  modo  che  la  mitragliatrice  vomitasse  da  una 
posizione  favorevole  una  gragnuola  di  piombo  sul  ne- 
mico. 

11  grande  biplano  colpito  in  pieno  vacillò,  s' im- 
pennò, poi  picchiò  in  avanti  e  precipitò  violentemente 
nel  vuoto. 
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Ci  voltammo  verso  gli  altri  due  nemici  rimasti,  i 
quali  però  davanti  alla  nostra  superiorità  di  numero  sti- 
marono prudente  ritirarsi. 

Per  sfuggire  al  tiro  dal  basso  ci  alzammo  di  qual- 
che centinaio  di  metri  e  lasciammo  andare  alcune 
bombe  su  A...  delle  quali  una  cadde  sul  gazometro  e 
due  sulla  stazione  ferroviaria.  Solo  uno  dei  nostri  fu 
obbligato  ad  atterrare  dai  francesi.  In  premio  del  mio 
volo  ricevetti  la  croce  di  ferro. 

Dall'  "  Hannoverscher  Courier  „ 
del  1  gennaio  1915. 

Un  giovane  aviatore  descrive  i  suoi  voli  in  Polonia  : 

Il  i°  dicembre  partimmo  assieme  al  mio  capo-di- 
visione capitano  H...  e  facemmo  rotta  verso  Varsavia 
alla  quota  di  2,500  m. 

Arrivando  sulla  città  gettammo  bombe  e  molte 
frecce.  Intanto  una  nebbia  'fitta  si  era  levata  e  non 
volendo  abbassarci  per  vedere  giacché  saremmo  stati 
facilmente  colpiti,  continuammo  a  volare  dirigendoci  con 
la  bussola.  Dopo  un'ora  si  decise  però  di  abbassarci 
per  orientarci  un  poco. 

Arrivammo  così  alla  quota  di  soli  70  m.  e  sotto 
di  noi  si  svolgeva  il  panorama  di  villaggi,  boschi  e 
campi  russi. 

Fortunatamente  nessuno  si  accorse  di  noi,  tanto 
che  potemmo  scendere  ad  X...,  in  terra  prussiana,  feli- 
cemente. 

Il  giorno  3  dicembre  essendo  ripartiti  per  Varsavia, 
esplicammo  la  nostra  missione  di  getto  di  bombe  e  ci 
mettemmo  sulla  via  del  ritorno.  Dopo  tre  ore  e  mezzo 
di  volo  eravamo  a  circa  70  chilometri  dalle  nostre 
truppe  quando  il  motore  cominciò  a  rallentare.  Man- 
cava l'olio  !  Cercai  di  orientarmi  per  toccare  il  posto 
tedesco  più  vicino  e  mi  diressi  verso  R...  Intanto  il 
motore  continuava  a  rallentare  e  l'apparecchio  ad  ab- 
bassarsi, fu  così  che  arrivai  in  vicinanza  di  R...  ap- 
pena ad  una  quota  di  100  m. 

Ancora  qualche  chilometro  ed  ero  al  sicuro  ! 

L'agonia  aveva  durato  45  minuti  quando  ad  un 
tratto  il  motore  si  fermò.  Riuscì,  ad  atterrare  in  un 
campo  di  stoppie  in  terra  prussiana. 

Ora  sono  qui  da  otto  giorni  per  riparare  il  motore, 
e  domani  spero  di  riprendere  i  voli. 

Noi  speriamo  così  ardentemente  nel  successo  che 
prima  o  poi  dovremo  pur  toccare  la  mèta. 

Londra,  7  gennaio. 

Si  annuncia  la  morte  del  capitano  Walter  Lawreence 
della  sezione  aviatori  dell'esercito  inglese  avvenuta  il 
2  gennaio  in  un  incidenle  sul  quale  non  si  hanno  ancora 
molti  particolari. 

II  Lawrence  che  era  uno  dei  migliori  aviatori  del- 
l'esercito inglese  era  italiano,  figlio  unico  del  conte  Fal- 
cioni sposato  a  una  inglese.  Si  era  naturalizzato  britan- 
nico e  desideroso  di  avventure  si  era  arruollato  nel  corpo 
degli  aviatori  militari  adottando  un  nome  inglese. 

Quando  scoppiò  la  guerra  volò  da  I  )over  in  Francia 
ove  rimase  fino  al  giorno  della  sua  morte.  L'assoluta  man- 
canza di  timore  del  giovane  ufficiale,  che  aveva  soltanto 
2  1  anni,  gli  aveva  procurato  in  Francia  la  Legion  d'onore. 

Un  giorno  volava  sulle  linee  tedesche  quando  il  mo- 
tore del  suo  apparecchio  si  guastò  e  hi  obbligato  a  di- 
scendere. Il  suo  meccanico  era  ferito,  tuttavia  da  se  stesso 
era  riuscito  a  riparare  l'apparecchio  quando  un'automo- 
bile con  un  ufficiale  tedesco,  senz'essere  scorto,  si  avvi- 


cinò all'aeroplano  danneggiato.  Ma  l'ufficiale  si  trovò  su- 
bito davanti  alla  canna  della  rivoltella  del  Lawrence  che 
lo  costrinse  a  ritornare  sull'automobile  e  sempre  colla  ri- 
voltella alla  mano  lo  persuase  di  mostrargli  la  strada  attra- 
verso le  linee  tedesche  minacciandolo  di  morte  se  avesse 
svelato  con  segni  o  grida  la.  ideniità  sua  e  del  suo  com- 
pagno. 

L'ufficiale  tedesco  fece  finta  di  annuire  ma  appena 
vide  un  gruppo  di  ulani  gridò.  Allora  il  Lawrence  lo  uccise 
con  un  colpo  di  rivoltella,  quindi  prese  il  volante  dell'au- 
tomobile e  raggiunse  incolume  le  linee  inglesi  nonostante 
fosse  stato  inseguito  dagli  ulani. 

Parigi,  14  gennaio. 

Domenica  uno  dei  migliori  piloti  aerei  francesi  usci 
per  fare  una  ricognizione  sulle  linee  nemiche.  Aveva  a 
bordo  un  ufficiale  di  artiglieria. 

Compiuta  la  sua  missione,  l'aeroplano  tornava  verso 
le  linee  francesi  quando  vide  un  «  taube  »  che  faceva  ri- 
cognizioni sulle  linee  francesi. 

L'aeroplano  francese  si  avvicinò  rapidamente  senza 
che  il  «  taube  »  se  ne  accorgesse.  Giunto  alla  distanza  di 
poche  decine  di  metri  l'ufficiale  di  artiglieria  si  dispose 
per  la  battaglia  e  sparò  quattro  colpi.  Uno  colpì  mortal- 
mente l'ufficiale  tedesco  che  era  sul  «taube»,  un  altro 
feri  il  pilota  tedesco,  gli  altri  colpirono  i  serbatoi  del- 
l'apparecchio che  scese  tra  le  linee  francesi.  A  poca  di- 
stanza discese  poi  l'aeroplano  francese. 

L'ufficiale  morto  era  il  capitano  Falkenheym,  figlia 
dell'attuale  capo  di  stato  maggiore  che  succedette  a  Mol- 
tke  e  che  era  ministro  della  guerra. 

Quando  l'aeroplano  tedesco  atterrò,  il  pilota  ferito 
stese  la  mano  al  francese,  dicendosi  lieto  di  avere  avuto 
per  avversario  un  ufficiale  cosi  ardito. 

Parigi,  18  gennaio. 
Un  comunicato  ufficiale,  che-  fa  il  resoconto  degli  av- 
venimenti militari  di  questi  ultimi  dieci  giorni,  rende  omag- 
gio all'abilità  del  pilota  Gilbert,  che  insieme  al  tenente 
Puechredon  abbattè  giorni  fa  l'aeroplano  tedesco,  in  cui 
era  il  tenente  Falkenstein  —  e  non  Falkenheyn  —  come 
si  è  detto  a  torto. 

Cairo,  22  gennaio. 
Ultimamente  il  capitano  Stirlng,  inglese,  e  il  pilota 
francese  Grall,  montando  un  idrovolante,  lasciarono  la 
nave  Minerva  ancorata  ad  Acaba  e  si  allontanarono  in  ri- 
cognizione, Mentre  si  disponevano  a  ritornare  causa  un 
guasto  al  motore,  i  due  dovettero  atterrare  in  luogo  di- 
sadatto. Il  capitano  Stirling  rimase  incolume;  Grall  era 
ferito.  Essi  distanziavano  venti  chilometri  da  Acaba  e 
si  trovavano  nel  territorio' occupato  dai  turchi.  Colla  pic- 
cola provvista  di  acqua  che  avevano  seco  i  due  si  misero 
in  cammino  ;  Grall  montava  sulle  spalle  del  capitano.  Ad 
un  certo  punto  Grall,  esaurito,  non  potè  proseguire,  e  al- 
lora Stirling  lo  lasciò  in  luogo  sicuro  con  una  piccola  prov- 
vista di  acqua  e  cioccolata.  Dopo  mille  peripezie  i  due  po- 
terono tornare  al  campo  inglese,  dopo  essere  stati  presi  a 
bordo  del  Minerva.  Essi  furono  pure  inseguiti  dai  turchi, 
ma  riuscirono  abilmente  a  fuggire. 


Gli  Zeppelin  e  le  loro  minacce. 

Londra,  io  gennaio. 

Il  Daily  Express  pubblica:  I  preparativi  dei  tedeschi 
per  un  attacco  aereo  contro  l'Inghilterra  per  mezzo  di 
«  Zeppelin  »  si  avvicina  alla  fine.  Il  conte  Zeppelin  spera 
di  inviare  negli  ultimi  giorni  di  gennaio  sette  «  Zeppelin  » 
di  prima  classe  contro  l'Inghilterra.  Il  loro  doppio  obbiet- 
tivo sarebbe  la  flotta  inglese  e  Londra. 

Il  conte  Zeppelin  assumerà  egli  stesso  il  comando. 
Un  centinaio  di  aereonauti  si  sono  già  offerti  volontaria- 
mente di  prendere  parte  al  raid. 

Si  sta  preparando  nel  Belgio  la  grande  fiotta  aerea, 
della  quale  si  parla  da  tanto  tempo,  che  dovrebbe  pro- 
porsi di  distruggere  la  fiotta  inglese  e  bombardare  Londra. 

Questa  flotta,  a  quanto  si  dice,  sarà  formata  di  7 
grandi  unità,  di  esse  prenderà  il  comando  lo  stesso  conte 
Zeppelin  ;  inoltre  una  numerosa  squadriglia  di  aeroplani 
la  coadiuverà  per  difenderla  dagli  attacchi  aerei  (lei  ne- 
mico e  per  rendere  più  micidiale  la  sua  opera  di  distru- 
zione. 

I  centri  nei  quali  la  squadra  aerea  si  raccoglie  sa- 
rebbero Bruxelles  per  i  dirigibili  e  Zeebrugge  per  gli 
aeroplani. 
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Parigi,  ij  gennaio. 

Si  teme  qualche  visita  notturna  degli  «Zeppelin».  A 
giudicare  da  una  piccola  nota  in  cui  si  parla  del  servizio 
di  perlustrazione  e  si  annuncia  che  in  caso  di  allarme  la 
popolazione  sarebbe  subito  avvertita  con  opportuni  se- 
gnali, sarebbe  da  credervi. 

11  primo  segnale  consisterebbe  nella  soppressione  della 
luce.  Già  alcune  settimane  or  sono  per  parecchie  ore  di 
seguito,  la  luce  venne  soppressa  del  tutto. 

I  meteorologi  sostengono  che  per  parecchio  tempo  le 
condizioni  atmosferiche  non  saranno  tali  da  concedere  ai 
dirigibili  di  avventurarsi  lontano  dalle  linee  tedesche. 
Soltanto  gli  aeroplani  possono  sfidare  un  vento  violento. 

La  popolazione  parigina  si  reca  a  osservare  le  evolu- 
zioni degli  aeroplani  francesi  in  servizio  di  scorta. 

Parigi,  i£  gennaio. 

Circola  qui  la  voce  di  un  prossimo  arrivo  di  «  Zeppe- 
lin». Questa  voce  è  stata  confermata  dalla  visita  fatta  re- 
centemente dal  governatore  di  Parigi,  generale  Gallieni, 
alle  difese  fisse  contro  i  «  Taube  ». 

Le  notizie  ufficiali  indicano  tutte  le  misure  che  sono 
state  prese  per  ricevere  gli  «  Zeppelin  » . 

Zurigo,  24  gennaio. 

A  proposito  del  nuovo  raid  di  dirigibili  tedeschi  in 
Inghilterra  può  essere  interessante  il  tatto  che  secondo 
notizie  qui  giunte,  due  Zeppelin  giganteschi  hanno  abban- 
donato clandestinamente  di  nottetempo  tra  il  12  e  il  15  gen- 
naio il  cantiere  di  Friedrichshafen  sul  lago  di  Costanza. 
Essi  si  sono  recati  nel  Belgio,  ove  nel  mese  di  dicembre 
sono  stati  costruiti  dei  novissimi  e  vastissimi  hangars  presso 
Bruges,  Zeebruges,  Gand,  Namur  e  Liegi. 

Gli  hangars  dei  dirigibili  sono  fortificati  e  difesi  da 
speciale  artiglieria  contro  eventuali  attacchi  aerei. 

I  dirigibili  giganti  misurano  trenta  metri  di  lunghezza 
più  dei  dirigibili  ordinari,  i  quali  ultimi  hanno  una  lun- 
ghezza da  140  e  15S  metri.  Sono  forniti  di  motori  assai 
potenti  cui  attendono  quattro  motoristi  e  oltre  il  timo- 
niere recano  un  equipaggio  militare  assai  numeroso  fra 
cui  quattro  artiglieri  per  il  servizio  delle  bombe.  Di  que- 
ste ve  ne  sono  60  di  due  grandezze  nella  navicella  posteriore. 

Le  aeronavi  sono  munite  di  potenti  riflettori  capaci 
di  dirigere  fasci  di  luce  intensissima  a  sei  chilometri  di 
distanza.  Sono  pure  fornite  di  apparecchi  radiotelegrafici 
e  di  una  piattaforma  situata  nella  parte  superiore  dell'in- 
volucro ove  trovasi  un  aeroplano  o  un  idroplano. 

Ouando  il  dirigibile  arriva  sul  posto  prescelto,  l'ae- 
roplano spicca  un  volo  per  ricognizione  quindi  torna  a 
fare  le  segnalazioni  e  il  dirigibile  si  reca  al  luogo  designato. 

Questi  Zeppelin  possono  allontanarsi  450-480  chilometri 
dalla  loro  base  e  rimanere  in  aria  36  ore  con  tempo  con- 
trario ;  con  tempo  favorevole  possono  rimanere  in  aria  due 
giornate. 

Nel  raggio  di  azione  di  un  dirigibile  sono  le  città  di 
Manchester,  Leeds,  Jork,  Londra,  Liverpool,  Hull,  Edin- 
burgo,  ecc. 

Londra,  2  febbraio. 

Stanotte  tardi  si  è  sparsa  la  notizia  che  cinque  Zep- 
pelin erano  stati  veduti  presso  la  bocca  del  Tamigi.  Tutte 
le  luci  presso  la  foce  stessa  furono  spente,  ma  poco  dopo 
l'ordine  fu  ritirato,  i  lumi  furono  riaccesi  e  ogni  cosa  ri- 
prese l'aspetto  normale. 

A  Londra  fu  messa  in  moto  la  polizia  perchè  la  stessa 
voce  si  era  sparsa  nella  metropoli,  ma  poi  subito  ritornò 
la  calma  essendo  giunta  la  notizia  che  gli  Zeppelin  erano 
tornati  indietro.  Probabilmente  si  tratta  soltanto  di  un  falso 
allarme. 

Londra,  //  febbraio. 

II  Daily  Express  ha  da  Ginevra: 

«  Si  annuncia  da  Friedrichshafen  che  uno  dei  più  re- 
centi Zeppelin,  di  cui  non  si  avevano  notizie  da  quattro 
giorni,  è  affondato  nel  Mare  del  Nord  al  largo  della  costa 
danese  durante  una  tempesta.  Tutto  l'equipaggio  è  stato 
salvato,  ma  l'aereostato  è  distrutto.  S'ignorano  le  cause 
dell'accidente.  Due  Parseval  ed  uno  Zeppelin  debbono  ac- 
compagnare le  truppe  tedesche  che  prenderanno  l'offen- 
siva contro  la  Serbia.  I  Parseval,  sgonfi,  sono  stati  posti 
su  carri  speciali  ed  hanno  traversato  Monaco  lunedì,  diretti 
a  Vienna  con  lo  stato  maggiore  tedesco  » . 

Parigi,  jS  febbraio. 
I  giornali  ricevono  da  Copenaghen  : 
«  Due  «  Zeppelin  »   hanno  volato  ad  ovest  dell'isola 
Fano,  sulla  costa  occidentale  danese,  dirigendosi  verso 


nord.  Poco  dopo  sono  ritornati,  ma  uno  di  essi  ha  atter- 
rato bruscamente  sulla  spiaggia  dell'isola  di  Fano.  L'equi- 
paggio di  14  uomini  sarà  internato  a  Noroboy.  Soldati 
fanno  la  guardia  ai  resti  del  dirigibile.  Si  assicura  che  lo 
«  Zeppelin  *  dovette  atterrare  in  seguito  ad  un  incendio. 

I  giornali  di  Copenaghen  dicono  che  gli  ufficiali  te- 
deschi hanno  raccontato  che  erano  partiti  per  un  servizio 
di  esplorazione  sul  Mare  del  Nord  quando,  verificatasi  una 
panne,  decisero  di  atterrare  in  Danimarca  invece  di  an- 
dare alla  deriva  sul  Mare  del  Nord.  Incendiarono  poi  Io 
«  Zeppelin  »,  per  non  farlo  cadere  in  mano  dei  danesi». 

Amsterdan,  18  febbraio. 
Un  dirigibile,  che  sembrava  un  «  Parseval  »,  ha  volato 
ieri  mattina  sopra  la  part  est  della  città  a  circa  200  metri 
d'altezza.  L'equipaggio  ha  tentato  invano  di  mantenere  il 
dirigibile  nella  posizione  orizzontale.  Esso  riprendeva  la 
posizione  verticale  e  si  dirigeva  verso  la  Zuiderzee.  La 
corda  che  pendeva  dalla  navicella  si  è  impigliata  nei  fili 
telegrafici.  Il  dirigibile  è  poi  scomparso.  É'  stato  notato 
dalla  parte  di  Shellingvorde  che  sembrava  colpito  da  un 
proiettile. 

Berlino,  18  febbraio. 
Si  apprende  che  il  dirigibile  «  L  3  »,  durante  un  volo 
di  ricognizione,  è  disceso,  a  causa  di  un'avaria  al  motore, 
in  seguito  ad  una  tempesta,  mentre  proveniva  dal  sud, 
sull'isola  Fano,  sulla  costa  occidentale  del  Jutland.  Il  di- 
rigibile è  distrutto.  L'equipaggio  è  salvo. 

Copenhaghen,  19  febbraio. 
L'agenzia  Information  ci  comunica  il  seguente  tele- 
gramma : 

«  Il  rapporto  ufficiale  redatto  dalle  autorità  di  Esbjerg 
dice  che  il  comandante  dello  «  Zeppelin  L-4  »  distrutto  è 
il  capitano  Platen  Hallermund.  A  bordo  erano  con  lui,  un 
tenente,  un  ufficiale  al  ponte  e  12  sottufficiali.  Dell'equi- 
paggio mancano  4  uomini.  Si  ignora  se  essi  annegarono 
o  furono  portati  col  dirigibile  alla  deriva. 

Lo  «  Zeppelin  L-4  »  cubava  30,000  ms  ed  aveva  4  motori 
Daimler.  Rappresentava  l'unità  più  veloce  e  più  potente 
di  tutta  la  squadriglia  tedesca  prima  dello  scoppio  delle 
ostilità  » . 

Londra,  20  febbraio. 
Da  Rotterdam  e  Copenaghen  annunciano  che  il  Mare 
del  Nord  è  sorvegliato  da  gran  numero  di  «  Zeppelin  ». 

II  capitano  della  nave  mercantile  olandese  Helena  ar- 
rivato a  Rotterdam  ha  narrato  che  martedì  mattina  alle  10, 
mentre  filava  a  9  nodi  a  40  miglia  dal  faro  di  Haaks 
a  ovest  della  costa  settentrionale  dell'  Olanda,  avvistò  lo 
«  Zeppelin  L  5  » . 

L'aeronave  che  volava  a  grande  altezza  si  avvicinò  al 
bastimento  e  scese  a  circa  30  metri.  Un  marinaio  vide  che 
l'equipaggio  era  formato  di  una  quindicina  di  persone. 
Nella  parte  anteriore  vi  erano  quattro  cannoni  a  tiro  ra- 
pido. Lo  <<  Zeppelin  »  manovrò  intorno  al  piroscafo  per 
dieci  minuti.  L 'Helena  non  venne  invitato  ad  arrestarsi, 
ma  con  le  bandiere  si  domandò  il  carico,  la  destinazione 
e  se  aveva  visto  navi  inglesi. 

Soddisfatto  della  risposta  l'equipaggio  del  «  Zeppelin  » 
fece  le  scuse  e  si  sollevò  a  grande  altezza.  L'equipaggio 
dell'  Helena  dice  che  quel  «  Zeppelin  »  doveva  servire  da 
esploratore  per  i  sommergibili. 

Parigi,  20  febbraio. 
Il  Daily  Mail  ha  da  Bergen  (Norvegia)  in  data  19: 
Ieri,  giovedì,  fu  segnalato  uno  «  Zeppelin  »  a  venti 
miglia  al  largo  di  Oksoe,  che  cercava  di  raggiungere  la 
terra  mentre  imperversava  una  violenta  tempesta.  Volava 
molto  basso  e  in  certi  momenti  toccava  la  superficie  del 
mare.  La  sua  sorte  è  sconosciuta. 

Basilea,  20  febbraio. 
La  Frankfurter  Zeititng  narra  un  emozionante  com- 
battimento aereo  svoltosi  negli  scorsi  giorni  nella  Foresta 
Nera  tra  uno  «  Zeppelin  »  e  tre  aeroplani  francesi  che  ten- 
tavano di  abbattete  il  gigante.  La  lotta  durò  venti  minuti. 
Alcuni  contadini  assisterono  atterriti  all'eccezionale  spet- 
tacolo. Le  mitragliatrici  funzionavano.  Alla  fine  però  lo 
t.  Zeppelin  »  potè  sfuggire  all'attacco  degli  aeroplani. 

Londra,  20  febbraio. 
Telegrammi  da  Copenaghen  informano  che  l'annunzio 
ufficiale  della  perdita  di  due  <;  Zeppelin  »  in  Danimarca  in 
data  18  febbraio,  ha  prodotto  la  peggiore  impressione  in 
Germania. 
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Con  la  distruzione  del  <  L  4»,  tutti  gli  «  Zeppelin  -) 
della  classe  L  sono  scomparsi.  Il  primo  andò  in  pezzi  ad 
Heligoland  poco  tempo  prima  che  scoppiasse  la  guerra; 
il  secondo  si  incendiò  sopra  Jòhannisthal  e  tutto  l'equi- 
paggio perì.  Ora  il  terzo  e  il  quarto  hanno  naufragato  nello 
stesso  giorno  dopo  aver  compiuta  l'unica  azione  di  aver 
preso  parte,  come  è  stato  ora  accertato,  al  raid  aereo  di 
Yarmouth  al  principio  di  gennaio. 

L'equipaggio  dell'  «L  4  <>,  interrogato  dalle  autorità 
danesi,  dichiarò  che,  durante  una  tempesta  di  neve,  tre 
dei  quattro  motori  dell'aeronave  rimasero  danneggiati  e  si 
arrestarono.  Allora  il  comandante  decise  di  discendere 
sulla  costa  a  Blaavands  Huk  nello  Jutland;  ma  mentre  il 
dirigibile  stava  per  toccare  terra  la  tempesta  lo  spinse 
verso  il  mare.  Oliando  lo  «  Zeppelin  »  si  trovò  a  contatto 
colla  superficie  del  mare,  l'equipaggio  si  prepipitò  in  ac- 
qua e  parecchi  uomini  riuscirono  a  nuotare  sino  alla  spiag- 
gia, ma  quattro  non  riuscirono  ad  abbandonare  la  navi- 
cella. Poiché  in  questo  modo  l'aeronave  perdeva  una  parte 
dei  suo  peso,  prese  a  salire  con  grande  rapidità  portando 
seco  i  quattro  uomini,  i  quali  poco  dopo  annegarono  quando 
il  dirigibile  cadde  di  nuovo  ed  affondò. 

I  superstiti  chiesero  di  essere  trattati  come  marinai 
naufraghi  e  di  avere  il  permesso  di  fare  ritorno  in  Ger- 
mania allegando  che  non  avevano  indosso  armi,  per  averle 
lasciate  a  bordo  del  dirigibile  ;  ma  il  governo  danese 
rifiutò  di  accogliere  le  loro  pretese  e  ordinò  che  l'equi- 
paggio sia  internato  per  tutta  la  durata  della  guerra  e  sor- 
vegliato strettamente,  poiché  tutti  gli  uomini  si  sono  rifiu- 
tati di  dare  la  loro  parola  che  non  tenteranno  di  fuggire. 

Non  vi  é  alcun  dubbio  che  i  due  dirigibili  naufragati 
operavano  come  esploratori  aerei  sul  Mare  del  Nord,  te- 
nendosi in  comunicazione  con  i  sommergibili  che  incro- 
ciano presso  la  zona  di  guerra,  poiché  un  telegramma  da 
Amsterdam  annuncia  che  alcuni  piroscafi  olandesi,  che 
erano  partiti  da  porti  inglesi,  furono  sorvegliati  da  vicino 
da  «  Zeppelin  »  nella  giornata  di  martedì  scorso. 

E  interessante  notare  che  nei  circoli  navali  si  consi- 
dera come  possibile  che  la  recente  soppressione  della  pub- 
blicazione quotidiana  dei  bollettini  meteorologici  inglesi 
possa  aver  contribuito  al  duplice  disastro,  poiché  eviden- 
temente i  comandanti  delle  due  aeronavi  non  poterono 
prevedere  in  tempo  gli  effetti  del  vento  forte  che  soffiava 
da  occidente  in  quella  notte. 

Parigi,  22  febbraio. 

II  comunicato  ufficiale  dice: 

«  Uno  «Zeppelin»  ha  bombardato  stamane  Calais.  Esso 
ha  lanciato  dieci  proiettili,  ucciso  dieci  persone  apparte- 
nenti alla  popolazione  civile  e  cagionato  qualche  danno 
materiale  senza  importanza  ». 

Parigi,  22  febbraio. 

Un  comunicato  ufficiale  dice  che  ieri  mattina  alle  4.10 
un  dirigibile  tedesco  —  uno  «  Zeppelin  »  di  grande  cuba- 
tura —  ha  volato  sopra  Calais,  dirigendosi  poscia  verso  est. 

L'aeronave  ha  lasciato  cadere  una  diecina  di  bombe 
che  hanno  danneggiato  le  linee  ferroviarie  per  Saint  Oraer, 
Mazebrouck  e  Dunkerque  nelle  vicinanze  della  stazione  di 
Fontenettes. 

Il  servizio,  passato  il  primo  momento  di  terrore,  sa- 
rebbe stato  ristabilito. 

Altre  bombe  sono  cadute  su  due  stabili  di  Rue  Do- 
gnien,  nei  pressi  della  stazione,  contro  la  quale  gli  aereo- 
nauti  miravano.  Gli  stabili  erano  abitati  dalle  famiglie 
Blondel  e  Greffer.  Fortunatamente  le  celesti  marmites  ale- 
manne non  hanno  ucciso  che  poche  persone,  cinque  in 
tutto,  e  ne  hanno  ferite  una  diec  ina. 

In  città  —  dicono  le  notizie  ufficiali  —  l'ordine  non 
è  stato  turbato.  Meraviglia  però  come  nessun  aeroplano  fosse 
all'ordine  per  dar  la  caccia  al  dirigibile,  e  impedirgli,  pos- 
sibilmente, di  operare  il  bombardamento.  L'osi  pure  in 
questi  circoli  militari  si  deplora  vivamente  la  completa  di- 
sorganizzazione della  quinta  arma  francese  che,  se  diede 
mirabili  esempi  particolari,  si  dimostrò  nel  complesso  as- 
solutamente impreparata  per  disciplina  e  per  armamento. 
E  questo  è  doloroso  per  la  Francia,  che  fu  la  culla  della 
aviazione  e  che,  dopo  essersi  veduti  portar  via,  l'anno 
scorso,  tutti  i  records  dai  tedeschi,  dagli  stessi  é  stata  su- 
perata per  potenzialità  e  praticità  di  apparecchi. 

Parigi,  25  febbraio. 
Il  l'Icaro  dice  che  il  marchese  di  Ornano  olire  5000 
fianchi  per  il  primo  «  Zeppelin  »  che  sarà  abbattuto  in  ter- 
ritorio francese. 


Parigi,  26  febbraio. 

Il  Daily  Mail  ha  da  Copenaghen: 

«Le  autorità  di  Fano  hanno  mandato  oggi  a  Cope 
naghen  i  quattro  potenti  motori  trovati  nello  0  Zeppelin 
L.  ,v>,  colà  rovinato.  La  carcassa  in  alluminio,  pesante 
circa  sette  tonnellate  e  stimata  del  valore  di  circa  50,000 
lire,  sarà  mandata  in  una  fonderia  per  essere  fusa. 

«  Oggi  ha  causato  una  certa  impressione  l'apparizione 
di  un  altro  «  Zeppelin  »  su  Fano.  Volava  molto  basso  e 
incrociò  intorno  ai  resti  dello  «  L.  3  » ,  osservando  da  vi- 
cino che  cosa  si  stava  tacendo.  Dopo  una  mezz'ora  di 
osservazioni,  lo  «Zeppelin»  parti  in   direzione  di  sud». 

Nel  bollettino  ottobre-dicembre  parlando  «dell'ef- 
ficienza bellica  degli  aerei  »  si  era  accennato  ai  bom- 
bardamenti tentati  da  singoli  aeroplani  o  dirigibili,  e 
si  era  notato  come  mai  questi  fossero  stati  eseguiti  da 
apparecchi  riuniti  in  squadriglie  numerose.  Si  è  già 
fatto  presente,  nel  paragone  con  una  batteria  di  can- 
noni, come  per  la  speciale  condizione  del  gettito  delle 
bombe,  soltanto  quando  questo  venga  affidato  a  un 
numeroso  raggruppamento  di  unità,  si  possa  ottenere 
qualche  risultato. 

Sé  nel  bombardamento  di  Cuxhaven  da  parte  in- 
glese, per  l'ancora  insufficiente  numero  di  apparecchi 
impiegati  si  ebbero  scarsi  effetti,  quello  di  Ostenda  e 
di  Zebrugge  invece  segnano  realmente  un  avvenimento 
nuovo  e  che  merita  tutta  la  nostra  attenzione.  Ma  tutto 
ciò  persuade  una  volta  di  più  sulla  oramai  indiscussa 
superiorità  dell'aeroplano,  e  non  è  di  questo  che  vo- 
gliamo ora  parlare.  Non  senza  intenzione  abbiamo  in- 
titolato questa  rubrica  : 

«  Gli  Zeppelins  e  le  loro  minacce  » 
se  ci   permettiamo  quindi  di    fare  alcune  osservazioni 
al  riguardo. 

Nel  citato  bollettino  abbiamo  accennato  come  fosse 
apparso  in  Germania  un  opuscolo  (che  si  diceva  rcritto 
dal  conte  di  Moltke)  dove  si  dimostrava  la  possibilità 
del  bombardamento  notturno  di  Parigi,  e  come  i  fran- 
cesi si  fossero  assai  poco  preoccupati  di  questa  minaccia. 

Invece  fin  dal  1909,'  uno  scrittore  inglese  assai 
quotato,  P.  Hearne,  pubblicò  una  memoria  sulla  mi- 
naccia fatta  all'Inghilterra  dagli  Zeppelins,  pubblica- 
zione che  ebbe  l'onore  di  una  prefazione  di  sir  Iiiram 
Maxim.  L'autore  conclude  invitando  il  governo  a  pen- 
sare seriamente  a  una  controffensiva,  poiché,  secondo 
lui,  la  minaccia  aveva  tutta  la  probabilità,  se  messa  in 
atto,  di  riuscire. 

Era  una  conclusione  del  tutto  oppósta  all'opinione 
francese  e  noi  l'accenniamo  unicamente  a  titolo  di 
cronaca. 

Certo  però  che  sia  Parigi  che  Londra  hanno  cer- 
cato ultimamente  di  proteggersi  da  queste  possibili  in- 
cursioni. 

Esaminiamo  più  davvicino  queste  minacce  che  fino 
ad  ora  sono  rimaste  allo  stato  potenziale. 

La  Germania  ha  perduto  con  i  due  Lg  e  L4  la 
classe  migliore  di  dirigibili  Zeppelin,  ed  in  totale  10 
dirigibili  dall'inizio  della  campagna  ad  oggi. 

Però  non  è  da  escludersi  che  dai  cantieri  di  Frie- 
drichshafen  non  ne  sieno  usciti,  in  questo  tempo,  degli 
altri.  Sappiamo  che  in  quei  cantieri  lavorano  ora  1200 
operai  (400  in  tempi  normali),  e  si  dice  che  ogni  tre 
settimane  si  sia  in  grado  di  allestire  una  nuova  aero- 
nave.   Malgrado  i  perduti,    è  certo  che   la  Germania 
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sarebbe  ancora  in  grado  di  inviare  una  numerosa  squa- 
driglia di  aeronavi  sia  su  Parigi  che  su  Londra. 

Le  caratteristiche  tecniche  del  tipo  L  sono  :  cuba- 
tura :  32.000  m3  (17  compartimenti).  Lunghezza  140 
metri,  altezza  15  metri.  304  motori  da  200  HP  cia- 
scuno che  assicurano  una  velocità  media  di  76  chilo- 
metri orari. 

3000  chilogrammi  di  peso  utile  sui  quali  si  cal- 
cola: 1000  chilogrammi  di  zavorra,  1000  chilogram- 
mi tra  equipaggio  T.  S.  F.  approvvigionamenti,  1000 
chilogrammi  di  munizioni. 

Il  peso  dei  proiettili  che  furono  provati  a  Frascati 
presso  Metz  variava  dai  100  ai  300  chilogrammi  ;  uno 
Zeppelin  invece  al  campo  di  tiro  d'Oos  presso  Baden- 
Baden  lasciò  cadere  un  proiettile  di  600  chilogrammi. 

Di  queste  esperienze  non  si  conobbero  però  i  ri- 
sultati, e  mentre  noi  crediamo  sia  possibile  il  getto  di 
una  bomba  di  50  e  forse  anche  100  chilogrammi,  siamo 
ben  dubbiosi  che  si  possano  gettare  600  chili  senza 
compromettere  l'aeronave.  Ad  ogni  modo  ciò  lascia 
vedere  come  i  tedeschi  fossero  orientati  verso  il  bom- 
bardamento di  grandi  ammassamenti  di  truppa,  di  luo- 
ghi fortificati' e  sopratutto  di  località  abitate. 

A  tutt'oggi  però  non  abbiamo  avuto  che  i  bom- 
bardamenti di  Anversa,  Nancy  e  Luneville  che  diedero 
risultati  irrisori  ;  ancora,  gli  Zeppelin  parteciparono  pie- 
tosamente all'azione  di  Cuxhaven  e  delle  isole  Frigie, 
dove  finirono  di  distruggere  il  povero  «  Blùcher  »  aven- 
dolo preso  per  una  nave  inglese  che  stesse  per  colare  a 
picco,  e  ciò  perchè  attorno  al  morituro  c'erano  le  torpe- 
diniere inglesi  che  umanamente  cercavano  di  raccogliere 
i  naufraghi.  Unica  azione  importante  è  stato  il  bombarda- 
mento che  va  sotto  il  nome  di  Yarmouth,  eseguito  proba- 
bilmente da  2  o  3  dirigibili  col  concorso  di  aeroplani. 
Altri  dirigibili  che  erano  stati  avvistati  (il  comunicato 
dice  fossero  sei)  in  prossimità  delle  coste  inglesi,  presero 
la  direzione  di  sud,  e  delle  imprese  di  essi  non  si  ebbe 
mai  notizia.  Invece  gli  altri  203  che  volarono  sul- 
l'Inghilterra fecero  dei  morti  e  dei  feriti  ad  Yarmouth 
e  King's  Lynn  e  molti  guasti  in  queste  ed  altre  loca- 
lità. Non  si  sa  però  come  e  quanto  gli  aeroplani  con- 
corsero in  ciò. 

Lo  scopo  di  questo  raid,  eseguito  probabilmente 
come  rappresaglia  per  il  bombardamento  di  Cuxhaven, 
fu  quello  di  intimorire,  facendo  credere  agli  inglesi  di 
possedere  una  superiorità  dell'aria.  Minacce  tipo  ge- 
nerale von  Emmich  all'assedio  di  Liegi. 

Se  però  esaminiamo  un  po'  più  da  vicino  questo 
raid  Cuxhaven- Yarmouth,  vedremo  come  egli  perda 
notevolmente  di  valore. 

I  dirigibili  sono  partiti  dal  mare  per  arrivare  sulle 
coste  inglesi,  non  hanno  dovuto  passare  su  linee  ne- 
miche e  poterono  quindi  navigare  anche  di  giorno 
a  poca  altezza  e  ciò  sia  nel  viaggio  di  andata  che  du- 
rante quello  di  ritorno.  Questo  fatto  è  realmente  im- 
portante ;  giacché  noi  sappiamo  che  la  zavorra  rap- 
presenta il  carbone  del  dirigibile  e  se  si  può  mante- 
nerlo a  bordo  anziché  gettarlo,  non  si  fa  che  navigare 
in  condizioni  eccezionalmente  favorevoli,  allungando 
enormemente  il  tempo  di  navigazione. 

Ma  non  sempre  i  dirigibili  tedeschi  potranno  na- 
vigare in  simili  condizioni,  non  sempre  gli  obbiettivi 


da  raggiungere  saranno  divisi  solo  dal  mare.  E  allora 
essi  dovranno  o  navigare  di  notte  e  scegliere  le  notti 
oscure  per  poter  tenere  una  quota  bassa,  oppure  al- 
zarsi, data  la  loro  mole,  a  grandi  altezze  ;  ma  queste 
quote  sono  raggiunte  con  grande  difficoltà  a  danno 
della  durata  di  navigazione.  (Il  record  dell'altezza  si 
aggira  sui  3000  m.  e  noi  non  crediamo  un  dirigibile, 
data  la  sua  mole,  invulnerabile  neppure  ad  una  tale 
quota;  non  gli  resta  quindi  che  navigare  nelle  notti 
oscure). 

Una  più  intensa  vigilanza  del  mare,  che  è  tenuta 
dalla  flotta  inglese,  e  qualche  cannone  anti-aereo,  non- 
ché avvistare  in  tempo  detti  mostri  dell'aria  per  se- 
gnalarli alle  squadriglie  di  aeroplani,  ed  ecco  che  la 
minaccia  di  una  nuova  incursione  di  dirigibili,  se  non 
sparisce,  è  di  gran  lunga  diminuita. 

Concludendo,  Londra  più  di  Parigi  è  esposta  a 
questi  minacciati  raids. 

Ma  un'altra  condizione  favorevole  essi  devono  tro- 
vare: la  calma  atmosferica. 

I  nemici  del  dirigibile  sono  :  il  vento,  la  pioggia, 
la  neve,  la  nebbia. 

Il  vento  oltre  impedirne  l'uscita  dagli  hangars 
(qualora  non  sieno  orientabili),  se  lo  coglie  durante  il 
viaggio  può  causarne  la  perdita.  La  velocità  di  70  ad 
80  chilometri  orarii  permette  di  affrontare  con  pericolo 
un  vento  di  5  a  6  metri  al  secondo,  pari  da  18  a 
21.600  chilometri  orarii. 

L^n  vento  di  tale  velocità,  non  solo  ostacola  la 
manovra  di  partenza  e  di  arrivo,  ma  fa  lavorare  enor- 
memente l'armatura  durante  il  viaggio,  ne  diminuisce 
la  velocità,  portandola  da  80  a  62  o  59  chilometri. 

Se  noi  esaminiamo  le  tabelle  meteorologiche  del- 
l'Osservatorio di  Parigi,  del  mese  di  dicembre,  ad  e- 
sempio,  si  trova  che  la  velocità  media  del  vento  fu 
nel  mese  di  12  metri  al  secondo,  e  raggiunse  i  20  e 
25  metri  con  raffiche  di  30  metri.  In  tali  condizioni,  a 
Parigi  i  dirigibili  non  sarebbero  usciti. 

Se  poi  durante  un'  accalmia  qualche  comandante 
avesse  tentato  di  uscire,  probabilmente  sarebbe  stato 
preso  in  una  depressione  atmosferica  foriera  di  tem- 
pesta, e  non  avrebbe  più  veduto  il  suoposto  di  attacco. 

Così  successe  ai  due  L3  ed  L4  che,  usciti  durante 
un'accalmia,  furono  presi  da  una  bufera  che  ne  pro- 
dusse la  distruzione. 

E  ciò  è  dovuto  in  parte  agli  inglesi  che  proibirono 
la  pubblicazione  del  bollettino  meteorologico  che  pre- 
vedeva appunto  l'avvicinarsi  delle  depressioni. 

Nello  stesso  modo  furono  perduti  gli  altri  8  Zeppelin. 

La  pioggia  e  la  neve  impediscono  pure  l'uscita  od 
obbligano  questi  mostri  a  far  rapido  ritorno  all'hangar. 

La  nebbia  rende  la  navigazione  difficile,  dovendo 
esser  fatta  tutta  con  la  bussola. 

Il  cielo  coperto  obbliga  a  viaggiare  o  sopra  o  sotto 
le  nubi,  e  quindi  o  si  è  facile  bersaglio  perchè  bassi, 
oppure  si  deve  navigare  a  grande  altezza,  e  ciò  va 
tutto  a  scapito  della  navigazione  stessa. 

Concludendo,  occorre  per  tentare  un  raid  un  tempo 
veramente  ideale  non  solo,  ma  per  sicurezza  devesi 
viaggiare  nelle  notti  oscure,  qualora  si  debba  volare 
sulle  linee  nemiche,  bisogna  che  ci  sia  poco  vento  e 
temperatura  fredda. 
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Nel  famoso  raid  Cuxhaven-Yarmouth,  per  36  ore 
il  barometro  segnò  770  mm.  di  pressione,  ed  il  vento 
non  superò  i  5  metri  al  secondo 

E  veniamo  ad  esaminare  l'ufficio  al  quale  noi  cre- 
diamo meno  adatti  sia  dirigibili  che  aeroplani,  ma  al 
quale  si  vuol  dare  oggi  grande  importanza  ;  conside- 
randoli cioè  nella  loro  attitudine  come  armi  di  offesa 
per  il  bombardamento. 

Abbiamo  detto  che  i  tedeschi  tentarono  di  lanciare 
dai  loro  Zeppelin  proiettili  perfino  di  600  kg.,  e  abbiamo 
anche  esposto  il  nostro  dubbio  in  proposito. 

Ignoriamo  però  se  essi  vi  siano  riusciti  e  come. 
È  certo  che  se  noi  togliamo  d'un  colpo  600  kg.  ad 
un  dirigibile,  l'allegerimento  che  ne  consegue  può 
avere  conseguenze  disastrose  ;  sarà  quindi  necessario 
per  un  dirigibile,  a  meno  che  non  voglia  alzarsi  «  a 
campanile  »  nelle  alte  sfere,  con  il  pericolo  di  fare 
scoppiare  i  suoi  balloncts,  di  andare  adagio  nel  get- 
tare i  suoi  proiettili,  non  solo  per  non  compromettere 
l'aeronave,  ma  anche  per  non  perdere  gas  e  potenza 
ascensionale  e,  indirettamente,  durata  di  navigazione. 

Di  qui  ne  consegue  che  detti  proiettili  benché  pos- 
sano raggiungere  anche  i  100  kg.,  è  meglio  che  non 
sorpassino  il  peso  di  quelli  del  cannone  da  campagna 
(circa  10  kg.). 

Ora  poiché  gli  Zeppelin  L  portano  1000  kg.  di 
bombe,  essi  possano  avere  a  bordo  circa  140  bombe 
da  75  mm.  e  cinque  Zeppelin  ne  avranno  in  totale  700; 
cifra  che  rappresenta  circa  la  metà  dei  proiettili  che 
porta  con  sé  una  batteria  da  campagna. 

Concludendo  il  valore  bellico  di  5  di  questi  mostri 
che  costano  almeno  5  volte  di  più  di  una  batteria 
campale,  non  equivale  in  proiettili,  che  a  metà  di  quello 
di  una  batteria.  Non  parliamo  poi  della  differenza  nella 
velocità  del  tiro  ;  assai  lento  per  gli  Zeppelin  sia  per- 
chè non  possono  innalzarsi  rapidamente,  sia  perchè 
fatto  a  mano  ;  con  la  velocità  di  30  colpi  al  minuto 
per  una  batteria. 

E  lasciamo  dall' esaminare  la  differenza  di  vulne- 
rabilità tra  5  Zeppelin,  bersaglio  aereo  enorme,  visi- 
bile sia  di  giorno  che  di  notte,  ed  una  batteria  di  4 
pezzi  che  può  fare  il  tiro  senza  farsi  vedere. 

Alcune  cifre  poi  ci  persuaderanno  meglio.  Nel  bom- 
bardamento di  Strasburgo  del  1870  furono  lanciati 
150.000  proiettili  da  150  mm.  e  si  ebbero  300  vittime; 
quello  di  Parigi  ne  fece  solo  180.  Ora  quante  vittime 
potrà  fare  il  lancio  di  700  proiettili  su  Londra  o  su 
Parigi  ? 

Paragonando  poi  i  due  mezzi,  dirigibili  ed  aero- 
plani, il  vantaggio  è  tutto  dei  secondi. 

Il  capitano  del  genio  navale  Guidoni  è  riuscito  con 
un  vento  di  prora  da  8  a  10  metri  al  secondo  a  la- 
sciare cadere  un  peso  di  120  kg.  senza  risentire  alcun 
perturbamento  all'apparecchio,  ed  espresse  il  suo  pa- 
rere che  con  apparecchi  di  2  o  3  tonnellate  si  pos- 
sono abbandonare  con  sicurezza  pesi  da  400  a  700  kg. 

Ora  noi  abbiamo  un  apparecchio  plurimotore  che 
ha  già  sollevato  1000  kg.,  il  peso  cioè  portato  da  uno 
Zeppelin  L,  e  questo  apparecchio  non  costa  certamente 
quanto  un  L. 

Due  di  questi  apparecchi  equivarrebbero  in  proiet- 
tili, ad  una  batteria  da  campagna.  Ma  restando  ai  no- 


stri Farman,  supposto  che  possano  portare  circa  200  kg. 
di  peso  utile,  occorrerebbero  circa  56  apparecchi  per 
rappresentare  il  valore,   in  proiettili,  di  una  batteria. 

A  questi  sciami  di  velivoli  hanno  tentato  di  avvi- 
cinarsi gli  inglesi. 

Il  costo  poi  di  una  tale  enorme  flottiglia  non  rag- 
giunge neppure  quello  di  due  Zeppelin. 

Quindi  sia  come  effetto  bellico  che  finanziariamente, 
il  vantaggio  è  dalla  parte  degli  aeroplani. 

Circa  poi  alle  condizioni  atmosferiche  noi  sappiamo 
che  i  velivoli  oramai  escono  con  qualunque  tempo,  per- 
fino nelle  tormente  di  neve  non  solo,  ma  mentre  i  di- 
rigibili hanno  bisogno  di  costosissimi  hangars  dove 
ripararsi  e  dove  partire  e  atterrare,  agli  aeroplani  ba- 
sta una  tenda  o  un  telone,  e  partono  ed  atterrano  ovun- 
que ci  sia  uno  spiazzo. 

Altro  vantaggio  è  che  agli  aeroplani  bastano  pochi 
uomini  di  manovra  anche  improvvisati,  mentre  pei  di- 
rigibili è  necessario  immobilizzare  centinaia  di  uomini, 
specie  se  atterrano  in  campagna. 

La  velocità  maggiore  degli  aeroplani,  la  facilità  di 
manovrare  fa  sì  che  essi  possano  avere  ragione  di  qual- 
siasi dirigibile  il  quale  non  ha  che  un  vantaggio  solo, 
la  rapidità  di  salita  gettando  zavorra,  ma  vantaggio 
che  è  la  sua  morte. 

Con  tutto  questo  noi  abbiamo  visto  armare  detti 
incrociatori  aerei  di  cannoni,  di  mitragliatrici,  fu  per- 
fino messa  una  passerella  sull'alto  del  dirigibile  per 
evitare  gli  angoli  morti.  Tutto  ciò  era  veramente  gran- 
dioso, ma  non  si  era  pensato  che  il  dirigibile  viaggia  in 
un'atmosfera  di  idrogeno,  causa  le  inevitabili  fughe  di 
gas,  e  che  basta  la  menoma  scintilla  per  produrre  esplo- 
sione e  la  morte  dell'aeronave.  Cannoni,  mitragliatrici, 
in  una  parola,  le  installazioni  delle  armi  difensive  si 
dovettero  togliere.  Il  dirigibile  per  difendersi  dagli  ae- 
roplani non  può  adoperare  che  il  fucile. 

Altro  enorme  vantaggio  è  che  mentre  il  getto  delle 
bombe  alleggerendo  il  velivolo  ne  migliora  le  condi- 
zioni di  navigazione,  il  dirigibile  gettando  bombe  è 
come  gettasse  zavorra,  e  non  fa  che  limitare  la  durata 
di  navigazione  stessa. 

Uno  scrittore  francese  (Frantz-Reichel)  ha  parago- 
nato la  lotta  fra  un  aeroplano  ed  un  dirigibile  a  quella 
del  toreador  contro  il  toro.  Lento  nelle  sue  evoluzioni, 
nell'impossibilità -di  tener  fronte  all'attacco  rapido  pro- 
veniente da  direzioni  diverse  dell'aeroplano,  impacciato 
dalle  zone  neutre  prodotte  dalla  sua  enorme  massa,  uno 
Zeppelin  assalito  sia  di  giorno  che  di  notte  è  votato 
alla  distruzione.  Gli  Zeppelin,  conclude  lo  scrittore, 
sono  strumenti  di  guerra  che  sono  pericolosi  solo  in 
tempo  di  pace. 

Le  minaccie  degli  Zeppelin  infine  non  si  sono,  in 
7  mesi  di  guerra,  ancora  avverate. 

Ora  all'inizio  della  guerra,  quando  il  suolo  fran- 
cese non  era  ancora  armato  di  cannoni  antiaerei  e  la 
aviazione  militare  era  completamente  disorganizzata, 
un  raid  avrebbe  avuto  certamente  un  successo,  come 
lo  ebbero  i  primi  «  Taube  »  che  poterono  arrivale  su 
Parigi  ;  se  il  raid  non  si  fece,  è  segno  che  non  si  potè 
fare,  giacché  il  grande  S.  M.  germanico  non  doveva 
ignorare  lo  stato  della  difesa  francese  come  non  igno- 
rerà ora  che  in   qualche  mese  di  lavoro  intenso,  col 
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geniolatino  che  sa  improvvisare,  ilgenerale  Hirshaher)  i)     possa  aver  portata  la  nuova  quinta  arma  a  tutte  quelle 

efficienze  che  così  importante  e  delicato  servizio  meri- 
ti) Uomo  che  non  ebbe  prevenzioni  né  per  il  più  pesante  né  per  il 

più  leggero.  tava  e  poteva  permettere. 


Dirigibili  "Zeppelin,,  perduti  dal  5  agosto  1908  al  18  febbraio  1915. 


DATA 

LOCALITÀ 

CAUSA  DELLA  PERDITA 

OSSERVAZIONI 

5  agosto  1908  .  .  . 

Echtendingen 

Esplosione 

Non  è  possibile  fare  una  proporzione 

[°  giugno  1909  .  . 
13  settembre  1910. 

Goeppingen 
Oos 

Rottura  dell'involucro 
Incendio 

tra  i  servizii  resi  dai  dirigibili  nelle  rico- 
gnizioni e  la  spesa  incontrata  per  le  di- 
struzioni cui  furono  soggetti,  per  man- 

26 aprile  1910.  .  . 

Weber  sberg 
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canza  assoluta  di  dati. 

14  novembre  i9io. 

Iburg 

Id. 

Se  però  paragoniamo  le  perdite  in  7 
mesi  di  guerra  ai  bombardamenti,  ab- 
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bardamento  effettuato,  e  supposto  che  il 
costo  medio  di  un  dirigibile  sia  di  1  mi- 
lione, si  ha  la  distruzione  di  10  milioni 
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Id. 

6  agosto  19 14.   .  . 

Liegi 

Distrutto 

Id.       1914.  .  . 

tra  Hemixen  e  Anversa 

Id. 

20  agosto  19 14  .  . 

Badonviller 

Id. 

Id.       1914  .  . 

Grandviller 

Id. 

settembre  1914  .  . 

Lussemburgo 

Id. 

6  settembre  1914  . 

Serodz 

Id. 

14  ottobre  19 14  .  . 

Varsavia 

Id. 

25  gennaio  19 1 5.  . 

Libau 

Id. 

18  febbraio  1915  . 

Isole  Fano 

Id. 

Id.         1915  . 

Id, 

Id. 

I  bombardamenti  degli  "Zeppelin,,  dall'inizio  della  guerra  al  19  gennaio  1915. 


DATA 

Località  bombardata 

Bombe  lanciate 

EFFETTI  OTTENUTI 

OSSER  FAZIONI 

24  agosto  1914  .  . 

Anversa 

sei 

12  morti 

In  10  bombardamenti  di  cui  si  hanno 

24  settembre  19 14. 

Ostenda 

tre 

Guasti  materiali 

notizie  furono  lanciate  86  bombe  igno- 
randosi quante  ne  lanciò  lo  Zeppelin  che 

25  settembre  1914. 

Gand 

sei 

1  morto 

prese  parte  all'attacco  di  Cuxhaven  fatto 

28  settembre  1914. 

Varsavia 

tre 

3  soldati  feriti 

da  idroareoplani  ed  incrociatori  inglesi. 

settembre  19 14  .  . 

Belostock 

tre 

1 1  fanciulli  uccisi 

Supposto  che  ne  sieno  state  lanciate  in 
quell'occasione  una  diecina,  ci  avvici- 

i° ottobre  1914  .  . 

Campagna 
di  Anversa 

tre 

Guasti  materiali 

niamo  alle  100  bombe  lasciate  cadere  in 
10  bombardamenti.  Esse  avrebbero  pro- 

22 novembre  1914. 

Cuxhaven 

? 

Effetti 
insignificanti 

dotto,  oltre  a  guasti  materiali  sensibili, 
la  morte  di  70  individui  ed  il  ferimento 

9  dicembre  1914  . 

Varsavia 

diciotto 

40  morti  50  feriti 

di  64.  Siccome  sembra  dalle  esplosioni 
che  si  adoperino  bombe  di  medio  calibro, 

26  dicembre  1914  . 

Nancy 

quattordici 

2  morti  2  feriti 

e  cioè  del  peso  da  52  e  30  chilog.,  si  sa- 

19 gennaio  1915 

Farmouth 

trenta 

4  morti  9  feriti 

rebbero  lanciati  circa  3000  chilogr.  otte- 
nendo 2,3  morti  e  2,1  feriti  ogni  100 

Totale  .  . 

10  Bombardamenti 

86  bombe 

70  morti  64  feriti 
Guasti  materiali 

chilogr.  di  bomba. 

Sarebbe  assurdo  il  voler  trarre  con- 
seguenze da  prove  così  limitate. 
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RIVISTA  ITALIANA  D'AERONAUTICA 


LÀ  BREZZA  DI  TERRA  E  DI  MARE  A  VIGNA  DI  VALLE 


Nelle  nostre  regioni  d'estate  e  in  quelle  tropicali, 
dove  manca  un  vero  inverno,  tutto  l'anno,  si  nota,  nei 
paesi  della  costa,  un  diverso  valore  della  pressione 
barometrica  sulla  terra  e  sul  mare.  E  cioè,  mentre  il 
giorno  la  pressione  è  più  alta  sul  mare,  di  notte  lo 
è  sulla  terra;  determinando  così,  pel  fatto  che  l'aria 
tende  a  scorrere  orizzontalmente  dai  punti  di  più  alta 
a  quelli  di  più  bassa  pressione,  una  corrente  d'aria, 
normale  alla  costa,  che  di  giorno  va  dal  mare  alla  terra 

—  brezza  ili  mare  —  e  di  notte  dalla  terra  al  mare 

—  brezza  di  terra. 

E  questo  fatto  originato,  come  è  noto,  dal  diverso 
modo  con  cui  la  terra  e  il  mare  si  riscaldano  per  l'azione 
del  sole:  la  terra  si  riscalda  di  giorno  prima  e  più  in- 
tensamente del  mare  e  si  raffredda  prima  e  più  forte- 
mente di  notte;  onde  alla  terra  sovrasta,  durante  il  giorno, 
una  colonna  d'aria  più  calda  che  sul  mare,  e  più  fredda 
durante  la  notte.  Abbiamo  così  due  colonne  d'aria  con- 
tigue, l'ima  più  e  l'altra  meno  dilatata,  che  possiamo 
rappresentare  schematicamente  con  la  fig.  I . 


B 


Fig.  r, 

Colonne  atmosferiche  sovrastanti  a  terreni  diversamente  riscaldati. 

Se  facciamo  l'ipotesi  che  le  due  colonne  si  siano 
trovate  all'origine  in  identiche  condizioni  iniziali  di 
temperatura,  è  evidente  che  la  pressione  o  peso  di  esse 
sul  fondo,  anche  dopo  avvenuto  il  diverso  riscaldamento, 
sarà  uguale  in  ambedue.  Mentre,  innalzandoci  ad  altezze 
via  via  maggiori  dal  fondo,  troveremo  nelle  due  co- 
lonne diversamente  riscaldate  una  differenza  sempre 
più  forte  di  pressione  su  punti  situati  allo  stesso  livello. 
In  altre  parole,  partendo  da  una  certa  altezza,  si  avrà 
su  uno  stesso  piano  orizzontale  —  rappresentato  nella 
figura  dalla  traccia  AB  —  una  pressione  notevolmente 
più  alta,  per  la  maggior  quantità  d'aria  residua  sopra- 
stante, sulla  colonna  dilatata  che  sull'altra.  L'aria 
sai  a  allora  sollecitata  a  scorrere  sul  piano  orizzontale  AB 
dalla  palle  dove  la  pressione  è  maggiore  a  quella  dove 


è  minore  :  si  determinerà  insomma  un  rovesciamento 
d'aria  dall'alto  della  colonna  calda  alla  fredda:  una 
corrente  superiore,  in  altre  parole,  dalla  terra  al  mare 
di  giorno,  dal  mare  alla  terra  di  notte. 

Ma  questo  rovesciamento  d'  aria  in  alto  dall'  una 
all'altra  colonna,  avrà  per  effetto  di  diminuire  la  pres- 
sione sul  fondo  della  colonna  donde  l'aria  effluisce  e 


Fig.  2. 

Brezza  di  mare  e  corrente  superiore  di  ritorno 
nei  pomeriggi  d'estate. 

d'aumentarla  su  quella  dove  affluisce  :  determinando  così 
una  differenza  di  pressione  negli  strati  più  bassi  delle 
due  colonne,  alla  quale  seguirà  un  nuovo  spostamento 
d'aria,  in  basso,  dalla  colonna  fredda  alla  calda  :  una 
corrente  inferiore,  insomma,  dal  mare  alla  terra  di 
giorno,  dalla  terra  al  mare  di  notte. 

La  conclusione,  infine,  è  che  tanto  il  giorno  che  la 
notte,  nei  paesi  costieri,  troviamo  d'estate  ai  nostri 
climi  due  opposte  correnti  d'aria,  Luna  superiore  l'altra 
inferiore,  fra  terra  e  mare,  le  quali,  a  seconda  della 
vicinanza  del  litorale,  s'invertono  di  senso  nei  diversi 
luoghi  ad  una  diversa  ora  del  giorno. 

All'Osservatorio  di  Vigna  di  Valle  situato  a  m.  261 
s.  1.  d.  m.  e  a  18  Km.  in  linea  retta  dal  mare,  ma  fino  a 
questo  in  paese  completamente  brullo  e  deserto,  l'a- 
zione delle  brezze  è  sensibilissima  e,  come  risulta  da  un 
triennio  d'osservazioni  1911-12-13,  esse  spirano  nel  se- 
mestre estivo  in  senso  normale  alla  costa:  in  direzione  di 
E-N-E  come  brezza  di  terra  al  mattino,  e  come  brezza  di 
mare  in  direzione  di  S-W  nel  pomeriggio.  (Vedi  fig.  3). 

La  seconda,  che  a  Roma  prende  il  nome  di  «  ponen- 
tino »  e  qui  a  Bracciano  di  «  ponente  »  per  la  sua  com- 
ponente occidentale,  e  che  ha  l'importanza  climatica  che 
tutti,  sanno,  come  refrigerante  nei  calori  estivi  del  pome- 
riggio, raggiunge  il  suo  massimo  d'intensità  alle  ore  15 
con  metri  5,4  al  secondo,  dopo  che  diminuisce  spostando 
insieme  la  sua  direzione  più  ancora  verso  occidente. 
Spira  così  dalle  16  alle  21  come  vento  di  W-S-W, 
finché,  alle  21  subentra  vento  di  W-N-YV  e  alle  22  di 
N-N-W,  i  quali  dai  pescatori  del  lago  di  Bracciano 
prendono  ambedue  il  nome  di  «  ponente  alto  ». 

Alle  ore  23  ricomincia  a  far  sentire  la  sua  azione 
la  brezza  di  terra  con  direzione  di  N-N-E,  che  a  mezza 
notte  volge  a  N-E  e  alle  2  ad  E-N-E;  la  quale  si  man- 
tiene fino  a  mezzogiorno.  La  direzione  del  vento  in- 
somma, come  risulta  anche  da  queste  osservazioni,  si 
sposta  durante  il  giorno,  nel  semestre  estivo,  girando 
verso  destra,  cioè  nel  senso  stesso  della  rotazione  ap- 
parente del  sole. 


X 


BOLLETTINO  DELL'AERO  CLUB  DI  ROMA 


L'intensità  del  vento  che,  raggiunto  il  massimo  alle 
ore  [5,  aveva  preso  a  diminuire,  seguita  a  decrescere 
sempre  più  fino  alla  mezzanotte,  dove  assume  il  valore 
minimo  ili  2,2  nel  quale  si  ferma  fino  alle  ore  5,  dopo 
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Anche  fra  i  diversi  mesi  del  semestre  estivo  le 
differenze  sono  notevoli.  Contando  il  numero  delle 
volte  in  cui  all'Osservatorio  di  Vigna  di  Valle  è  stata 
constatata  la  presenza  della  brezza  marina  in  qualche 
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Scambio  della  brezza  di  terra  e  di  mare  a  Vigna  di  Valle  nel  semestre  estivo. 


di  che  riprende  ad  aumentare,  debolmente  dapprima, 
finché  dura  la  brezza  di  terra,  e  con  maggiore  inten- 
sità allo  spirare  della  brezza  di  mare. 

La  brezza  marina,  come  risulta  dalla  Tabella  I  e 
dalle  cose  dette,  è  più  intensa  dunque  di  quella  di  terra 
ed  a  ciò  contribuiscono  più  cause.  Fra  queste  prinei- 
palissima  il  fatto  che  essa  viene  a  cadere  appunto  nelle 
ore  pomeridiane,  in  cui  il  vento,  di  solito,  rinforza  per 
diminuire  poi  nuovamente  la  sera.  Ma  a  ciò  si  deve 
aggiungere  anche  il  fatto  che  la  temperatura  diurna 
della  terra,  la  quale  genera  la  brezza  di  mare,  è  molto 


ora  elei  pomeriggio  durante  i  sei  mesi  estivi  del  trien- 
nio 1911-12-13,  e,  senza  tener  conto  dei  venti  che 
avessero  spirato  nelle  altre  ore  del  giorno,  si  hanno 
i  seguenti  valori  percentuali  : 

aprile        maggio        giugno        luglio        agosto  settembre 
53  58  64  70         '  66  58 


trimestre 
giugno -agosto 

66 


semestre 
aprile  -  settembre 

62°/„ 


I  quali  numeri  diminuiscono  però  assai  fortemente, 
riducendosi   fino  ad  una  terza  e  anche   quarta  parte 


Tabella  I.         Velocità  media  del  vento  in  m.  al  secondo  nelle  varie  ore  del  giorno 
nel  semestre  estivo  191 1  - 1 2  - 1  j  a   Ugna  di  l'atle. 
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più  alta  eli  quella  notturna  del  mare,  la  quale  genera  del  loro  valore,  se  si  tenga  conto  soltanto  dei  giorni 

la  brezza  di  terra.  Senza  dire  che  la  prima,  arrivando  di  regolare   ed   esclusivo   avvicendamento  delle  due 

alla  costa  dal  mare,  ha  incontrato  nel  suo  percorso  un  brezze  :  dal  mezzogiorno  cioè  fino  alla  notte,  soltanto 

minore  attrito  sulla  superficie  liquida  e  quindi  una  mi-  brezza  di  mare,  e  dalla  notte  al  mezzogiorno  succes- 

nor  causa  d'indebolimento  di  quello  incontrato  dall'altra  sivo,  soltanto  brezza  di  terra. 

proveniente  dall'interno.  L'altezza  alla  quale  arriva  la  brezza  marina  è  tut- 


Tabella  II.  —  Velocità  media  del  vento  in  m.  al  secondo  a  Vigna  di  Valle  a  varie  altezze 

durante  la  brezza  di  terra  e  di  mare. 


Altezza  in 

metri  s.  i,  d.  Iti. 

Suolo 
261  m. 

4OO 

600 

800 

1000 

1200 

1400 

1600 

iSoo 

2000 

2500 

3000 

3>oo 

4000 

4500 

5000 

N.  dei 
lami 

Durante  la 

brezza  di  terra 

1.8 

3-  1 

3-9 

3-6 

3-5 

3-9 

4.2 

4-5 

4-9 

5-3 

6.  1 

7-9 

8.7 

9-9 

11. 1 

11. 5 

I05 

Durante  la 

brezza  di  mare 

5-3 

5-4 

5- 1 

4.6 

3-9 

4-3 

4.6 

4.6 

5-  I 

5-6 

7-  2 

9-7 

10.8 

11.  7 

12.9 

13.8 
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Riguardo  al  numero  delle  volte  in  cui  la  brezza 
di  mare  spira  a  Vigna  di  Valle  nel  semestre  estivo  si 
presentano,  com'è  stato  constatato  anche  per  le  coste 
baltiche  da  Max  Kaiser,  delle  differenze  abbastanza 
sensibili  da  un  anno  all'altro.  A  Vigna  di  Valle,  infatti, 
la  brezza  di  mare  si  presentò  con  maggior  frequenza 
nel  191 1,  quindi  nel  1913  e  in  ultimo  nel  191 2. 


t'altro  che  forte  ed  è  inoltre  variabile  da  luogo  a  luogo  e 
secondo  le  ore  del  giorno.  A  Vigna  di  Valle  non  è  stato 
ancora  eseguito  uno  studio  sistematico  per  la  determina- 
zione dell'altezza  della  brezza  di  mare  e  della  opposta 
corrente  superiore  di  ritorno,  ma,  scegliendo  fra  i  diversi 
lanci  di  pallone  pilota  eseguiti  durante  i  pomeriggi  d'e- 
state negli  anni  1 910- 1  i-i 2-13,  se  ne  è  potuto  mettere 


So 


insieme  un  gruppo  dì  94  i  quali  se,  per  esser  fatti  ad 
ore  diverse  del  giorno  —  fra  le  12  e  le  19  di  sera  — , 
non  possono  dare  un'idea  conclusiva  sull'andamento 
de!!c  due  correnti  superiore  ed  inferiore;  ci  possono 
per  altro  mostrare  il  rapido  decadimento  della  brezza 
marina  ad  altezza  relativamente  piccola  dal  suolo. 

A  tale  scopo  nella  Tabella  II  si  trovano  raccolti  e 
messi  a  confronto  i  valori  della  velocità  media  ilei  vento, 
calcolati  per  differenza,  alle  varie  altezze  dal  suolo  a 
5000111.,  per  i  94  lanci  suddetti  eseguiti  durante  la  brezza 
di  mare  e  per  105  lanci  eseguiti  appunto  negli  stessi 
giorni,  ma  al  mattino  e  durante  la  brezza  di  terra. 

Da  questa  tabella  e  più  intuitivamente  ancora  dalla 
fig.  4,  dove  la  curva  tratteggiata  rappresenta  l'anda- 
mento del  vento  nel  pomeriggio,  e  quella  continua  l'an- 
damento al  mattino,  fra  il  suolo  e  2000  m.;  si  vede  come, 
mentre  al  mattino  il  vento  aumenta  rapidamente,  per 
la  sparizione  dell'attrito  col  terreno,  la  sua  intensità 
dal  suolo  a  600  m.,  dopo  che  diminuisce  fino  a  1000, 
per  causa  dei  fenomeni  di  condensazione  che  hanno 
luogo  a  questa  altezza,  dalla  quale  in  poi  riprende 
l'aumento  in  modo  regolare;  nel  pomeriggio  invece, 
dopo  un  incremento  quasi  insignificante  fra  il  suolo 
(261  ni.  s.  1.  d.  m.)  e  400  m.,  il  vento  prende  a  di- 
minuire rapidamente  e  con  forte  intensità  già  da  que- 


sta altezza  fino  a  1000  ni.,  dopo  i  quali  riprende 
anche  qui  l'accrescimento  progressivo  e  regolare.  Ciò 
significa  che   la  sparizione  dell'attrito  del   terreno,  la 


d  f 
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Altezze  in  ni.  sul  livello  del  mare. 

Fig.  4. 

Velocità  del  vento  durante  la  brezza  di  terra  e  di  mare 
a  Vigna  di  Valle  fra  il  suolo  e  2000  m. 

quale  normalmente  ha  così  notevole  importanza  sull'ac- 
celerazione del  vento,  non  s'avverte  quasi  affatto  sulla 
brezza  di  mare  la  (piale  all'Osservatorio  di  Vigna  di 
Valle,  a  soli  140  m.  dal  suolo,  decade  rapidamente. 

Ten.  Dr.  Raffaele  Giacomelli 


Notiziario 


II  servizio  navale  aereo  in  Inghilterra. 

Gli  aviatori  navali  inglesi  fanno  parte  di  un  corpo 
detto  del  servizio  navale  dell'aria,  che  è  stato  creato 
recentissimamente  e  che  ha  avuto  la  sua  autonomia 
soltanto  da  qualche  mese. 

Il  servizio  navale  non  fu  in  principio  se  non  un  ramo 
dell'aviazione  militare  inglese  e  anche  ora  l'istruzione 
e  l'insegnamento  sono  dati  in  una  medesima  scuola, 
la  scuola  centrale  d'aviazione  amministrata  dal  dipar- 
timento della  guerra,  ma  una  parte  della  direzione  e 
dei  professori  provengono  dalla  marina.  11  più  perfetto 
accordo  ha  sempre  regnato  fra  i  due  elementi  militari 
in  questa  scuola. 

D'altronde,  per  ciò  che  concerne  l'aviazione,  si  è 
adottato  in  Inghilterra  il  metodo  della  «  table  rase  »  e 
il  modo  seguito  dall'Ammiragliato  per  formare  i  corpi 
dell'aeronautica  navale  merita  di  essere  segnalato.  Vi 
sono  stati  ammessi  ufficiali  della  flotta,  dei  soldati  di 
marina  e  anche  dei  borghesi,  (ili  ufficiali  e  i  soldati  vi 
sono  stati  chiamati  indipendentemente  dal  grado  che  essi 
occupavano  mila  flotta  c  dei  borghesi  vi  sono  entrati  come 
uffk  iati  dando  prova  delle  qualità  necessarie  a  una  buona 
carriera  nel  servizio  navale  dell'aria.  La  loro  posizione 
è  perfettamente  uguale  a  quella  degli  ufficiali  provenienti 
dalla  marina  o  dall'esercito. 


La  gerarchia  comprende  sei  gradi,  per  i  quali  è  diffi- 
cile stabilire  un'assimilazione  e  che  sono  chiamati  così  : 
wing  captain,  wing  commander,  squadron  commander, 
flight  commander,  flight  lieutenant,  flight  sub-lieutenant. 
Le  paghe  sono  elevate,  ossia:  wing  captain  L.  62,50  al 
giorno;  wing  commander  L.  50;  squadron  commander 
L.  31,25  ;  flight  commander  L.  21,25;  flight  lieutenant 
L.  15  e  flight  sub-lieutenant  L.  12,50.  Un'indennità  di 
L.  10  è  inoltre  attribuita  per  ogni  giorno  di  volo. 

L'amministrazione  generale  del  corpo  comprende  : 
il  dipartimento  dell'aria,  all'ammiragliato;  l'ufficio  cen- 
trale dell'aria,  a  Seehrness;  la  scuola  navale  reale 
d'aviazione,  a  Eastchurch  e  le  stazioni  navali  aeree. 

Essa  dispone  di  tutti  gli  idroaeroplani,  aeroplani, 
dirigibili,  idroplani,  palloni,  cervi  volanti  e  di  tutti  gli 
altri  tipi  di  navi  aeree  che  possono  essere  impiegate 
nelle  operazioni  navali.  È  opportuno  notare  che  dopo 
l'intesa  col  War  office  è  stato  deciso  di  riunire  le  se- 
zioni dei  dirigibili  navali  e  militari  e  di  porli  sotto  la 
direzione  dell'Ammiragliato.  Il  progresso  fatto  dal  corpo 
e  l'importanza  che  esso  ha  acquistato  possono  essere 
valutati  dopo  il  discorso  del  sig.  W'iston  Churchill  a 
proposito  del  bilancio  della  marina  : 

«  Quando  venni  all'Ammiragliato,  egli  ha  detto,  or 
sono  due  anni  e  mezzo,  vi  erano  quattro  aeroplani  e 
cinque  biblani,  Noi  abbiamo  ora  1 03  aeroplani,  di  cui 
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cinque  non  hanno  però  ancora  terminato  le  loro  prove. 
Di  questi  103  aeroplani  62  sono  degli  idroplani  e  noi 
abbiamo  120  piloti  regolari  e  20  ufficiali  che  hanno 
conseguito  il  loro  brevetto  all'Aero  Club.  Cinque  sta- 
zioni di  idroplani  sono  state  impiantate  lungo  la  costa 
e  saranno  rapidamente  equipaggiate.  Due  altre  sono 
in  corso  di  costruzione.  Si  è  dovuto  allora  creare  il 
personale  di  nuovo  servizio.  Vi  sono  attualmente  125 
ufficiali  e  500  uomini  nel  servizio  dell'aria,  che  conterà 
verso  la  fine  dell'anno  180  ufficiali  e  da  1400  a  1500 
uomini  ». 

Il  primo  Lord  dice  ancora  : 

«  Beninteso  che  gli  idroaeroplani  che  noi  prepariamo 
ora  porteranno  formidabili  esplosivi  che  saranno  lan- 
ciati sui  trasporti.  L' idroaeroplano  può  volare  egual- 
mente bene  sia  di  giorno  che  di  notte  con  tempo  ordinario. 
Ogni  apparecchio  porta  un  telegrafo  senza  fili  che  gli 
permette  di  telegrafare  a  120  miglia  effettive  e  che  re- 
centemente l'ha  posto  nella  condizione  di  ricevere  un 
messaggio  in  corso  di  volo.  Noi  abbiamo  costruito  in 
cantiere  od  ordinati  quindici  dirigibili  di  cui  dieci  grandi 
e  di  una  velocità  di  più  di  45  miglia  all'ora  ». 

La  rapidità  con  la  quale  il  servizio  è  stato  organiz- 
zato ha  richiesto  grandi  spese  di  materiale.  L'  Ammi- 
ragliato brittannico  versa  500.000  franchi  alla  scuola 
centrale  d'aviazione  e  prevedeva  come  spese  di  manu- 
tenzione e  di  costruzione  nelle  sue  stazioni  a  Sheerness, 
Chatam,  Farnborough,  East  church  ed  altre  una  somma 
di  4.541.250  franchi,  e  per  spese  di  costruzione  e  di 
manutenzione  degli  aeroplani,  idroplani,  dirigibili  e 
navi  per  portarli  e  spedirli,  9.375.000  franchi  da  ripar- 
tirsi come  segue  :  3.437.500  franchi  per  i  lavori  già 
iniziati,  4.125.000  franchi  per  i  lavori  da  iniziarsi  entro 
l'anno,  e  1. 812. 500  franchi  per  le  riparazioni. 

I  risultati  hanno  corrisposto  ai  sacrifizi  ;  l'aviazione 
navale  brittannica  ha  acquistato  una  padronanza  incon- 
testabile. 

(Dal  Temps  30-12-1914). 

L'organizzazione  aeronautica  francese 
secondo  un  pilota  americano. 

(Dal  Ber  liner  Zeit  am  Mi t lag  -  3  Marzo  1 9 1 5  ) .  — 
L'americano  Fredric  C.  Hild,  volontario  di  guerra  nel 
Corpo  aviatorio  francese  narra  nel  Sciai  ti fic  American: 
«  Durante  il  mio  soggiorno  in  Francia  di  9  settimane 
ebbi  occasione  di  osservare  molte  cose.  Negli  Stati 
Uniti  si  crede  che  la  Francia  disponesse  del  più  grande  e 
migliore  Corpo  di  aviatori  del  mondo.  Io  però  ho  potuto 
convincermi  che  questo  giudizio  è  errato.  Essi  posseg- 
gono circa  la  metà  soltanto  delle  macchine  volanti  che 
dicono  di  possedere.  Aviatori  della  esperienza  di  Ve- 
drines  pregano  per  avere  un  aeroplano  :  ma  siccome 
Vedrines  è  soltanto  un  semplice  soldato  come  me  non 
gode  di  nessun  privilegio,  e  deve  accontentarsi  di  un  cat- 
tivo apparecchio,  mentre  alcuni  Ufficiali  che  hanno  forse 
soltanto  la  decima  parte  dell'esperienza  di  Vedrines, 
sono  i  primi  ad  essere  accontentati  e  ricevono  le  mi- 


gliori macchine.  Quando  fu  emesso  l'ordine  che  non 
si  dovessero  più  adoperare  i  monoplani  Blériot,  R.  E.  P. 
Deperdussin  e  Newport,  ma  soltanto  i  biplani  H.  et 
M.  Farman,  Caudron  e  Voisin  ed  il  monoplano  Mo- 
rane-Saulnier,  vi  erano  sul  fronte  di  battaglia  non  meno 
di  36  squadriglie  Blériot,  e  30  degli  altri  3  tipi.  Quindi 
furono  messi  fuori  uso  circa  400  piloti  e  circa  400 
aeroplani,  oltre  ai  200  degli  stessi  tipi  che  formano  la 
riserva. 

Il  Monoplano  Morane-Saulnier  biposto  porta  a  bordo 
anche  un  piccolo  cannone  :  per  la  sua  grande  velocità 
e  forte  capacità  di  ascensione,  questa  macchina  viene 
impiegata  per  combattere  e  distruggere  gli  aeroplani 
nemici.  Per  lo  stesso  scopo,  e  per  tutti  i  servizi  di 
ricognizione  dei  tiri  di  artiglieria,  ecc.  vengono  ado- 
perati i  biplani  Caudron  :  queste  macchine,  molto  pic- 
cole, sono  tra  le  più  leggere,  e  possono  raggiungere 
in  15  "  un'altezza  di  1600  metri.  Il  biplano  Voisin 
viene  adoperato  esclusivamente  per  gettare  bombe, 
perchè  esso  può  portare  un  peso  relativamente  grande. 
I  biplani  Farman  vengono  di  preferenza  adoperati  per 
servizi  di  esplorazione  potendo  essi  volare  ininterrot- 
mente  per  molte  ore.  Le  rotture  di  aeroplani  avven- 
gono molto  frequentemente,  ma  le  riparazioni  avven- 
gono stentatamente  perchè  i  meccanici  sono  scarsi  e 
perchè,  oltre  ad  essere  adibiti  contemporaneamente  al 
servizio  di  guardia,  è  di  regola  che  i  meccanici  lavo- 
rino soltanto  ad  un  certo  tipo  e  non  possono  essere 
impiegati  per  altri  tipi.  Così  a  Tours  i  piloti  non  po- 
terono volare  per  parecchi  giorni,  e  per  di  più  una 
volta  la  settimana  dovevano  anch'essi  montare  la  guar- 
dia. Un  giorno  dovetti  consegnare  il  mio  Morane-Saul- 
nier ad  un  Ufficiale  aviatore  perchè  mancavano  appa- 
recchi. Mi  recai  perciò  con  altri  due  aviatori  a  Saint 
Cyr  e  domandammo  altri  aeroplani  :  ci  fu  risposto  di 
dover  aspettare  il  nostro  turno.  A  Saint  Cyr  ve  ne 
erano  già  altri  trenta  che  aspettavano  dei  Morane- 
Saulnier,  ma  la  Casa  non  ne  costruiva  che  sei  la  set- 
timana :  avrei  dunque  dovuto  aspettare  almeno  un  mese 
per  avere  la  possibilità  di  essere  rinviato  al  fronte. 
Ciò  del  resto  succedeva  anche  in  altri  punti  delle  ope- 
razioni, giacché  dopo  il  decreto  di  proibizione  di  vo- 
lare sugli  apparecchi  Blériot,  R.  E.  P.,  Nevvpòrt,  e 
Deperdussin,  il  numero  dei  piloti  per  i  monoplani  Mo- 
rane-Saulnier aumentava  di  continuo  mentre  i  costrut- 
tori non  potevano  andar  di  pari  passo  con  le  richieste. 
Ecco  perchè  sono  ritornato  in  America». 

Il  record  d'altezza  per  dirigibili 
raggiunto  dall'  "M,  „ 

Il  3  corrente  un  telegramma  dal  cantiere  di  Cam- 
palto  annunciava  al  Ministero  della  Guerra  che  il  diri- 
gibile militare  «  Mi  »  aveva  battuto  il  record  mondiale 
d'altezza  con  5  ore  di  navigazione,  innalzandosi  a 
3270  metri. 

Finora  il  record  dell'altezza  era  tenuto  dagli  «  Zep- 
pelin »,  che  raggiunsero  i  3060  metri. 
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Le  riunioni  annuali  dell'Aero  Club  d'Italia. 

Commissione  Tecnico  Scientifica  Centrale.  — 
Nei  locali  sociali  sabato  6  marzo  si  è  riunita  la  Com- 
missione Tecnico  -  scientifica  centrale  con  la  presenza 
del  Presidente  Generale  On.  Montù  e  dei  Signori  :  Prato 
Previde  per  l'Aeronautica  di  Milano,  Bagnulo  per  l'Ae- 
ronautica Partenopea,  Negretti  per  la  Aviazione  di 
di  Milano,  Barosi  per  l'Aviazione  di  Torino,  Bondi  per 
l'Aero  Club  di  Roma,  Annovazzi,  Casabella,  Helbig 
e  Ferrari.  Avevano  scusata  la  loro  assenza:  Frassi- 
netti,  Mina,  Palazzo,  Dal  Verme,  Borsalino,  Da  Schio, 
Cittadella,  Piazza,  Gamba,  Nagel,  Agostoni,  Piccoli, 
Triaca,  Visconti  di  Mondrone,  Canovetti. 

Il  Presidente  ha  informato  che  l'Associazione  Avia- 
tori Aeronauti  sta  provvedendo  alla  compilazione  ili 
una  pubblicazione  tecnico-pratica  sull'aviazione  da 
servire  agli  allievi  del  corso  di  perfezionamento  e  come 
vade  mecum  dei  nostri  diversi  ^commissari  sportivi. 

Informa  dell'avvenuta  ricostituzione  della  Commis- 
sione per  la  navigazione  aerea  presso  il  Ministero  dei 
Lavori  Pubblici,  nella  quale  l'Aero  Club  è  rappresen- 
tato dall'On.  Montù,  dal  Dott.  Helbig  e  dai  Signori 
Comm.  Mercanti  e  Comm.  Bonardi  per  il  Touring 
Club  Italiano. 

Si  affida  al  Dott.  Helbig  e  ali 'Ing.  Prato  di  esa- 
minare e  riferire  sulle  proposte  presentate  dai  Signori 
Usuelli  e  Mina  per  l'accettazione  di  nuovi  apparecchi 
e  si  fanno  voti  perchè  il  Sig.  Triaca  abbia  a  solleci- 
tare la  presentazione  delle  proprie  proposte. 

Dopo  lunga  discussione  si  dà  incarico  al  Presidente 
di  organizzare  e  predisporre  per  la  formazione  di 
una  completa  rete  di  campi  di  atterramento  da  co- 
stituirsi con  precise  norme  o  modalità.  Si  arrida  poi 
al  Dott.  Helbig  e  all'Ing.  Negretti  di  studiare  special- 
mente il  problema  delle  segnalazioni. 

La  Commissione  passa  poi  ad  esaminare  le  domande 
presentate  per  il  concorso  alle  borse  di  Studio  "  Aero 
Club  d'Italia  "  istituite  dal  Prof.  Brauzzi  presso  la 
Scuola  Superiore  di  Aeronautica  di  Losanna,  e  premesso 
che  gli  ufficiali  in  attività  di  servizio  non  possono  per 
ovvie  ragioni  partecipare  al  corso  stesso  che  esige  la 
presenza  degli  allievi,  dopo  lunghe  e  minuziose  discus- 
sioni conseguenti  dall'esame  dei  titoli  dei  singoli  con- 
correnti e  dei  programmi  d'insegnamento  della  Scuola 
di  Losanna,  la  Commissione  allo  intento  di  dare  alle 


proprie  decisioni  la  massima  serietà  ed  affinchè  gli 
allievi  ammessi  a  fruire  di  tali  borse  di  studio  dieno 
il  migliore  affidamento  di  buona  riuscita,  delibera  : 
che  le  due  borse  gratuite  vengano  assegnate  ai  Si- 
gnori :  Giovanni  Petrai  per  il  secondo  corso  e  Dante 
Lenzi  per  il  primo  corso;  che  le  otto  borse  semi-gra- 
tuite vengano  assegnate  ordinatamente  ai  signori  Be- 
dendo  Sebastiano,  Nitti  Derossi  Nicola,  Bugnoli  Va- 
leriano,  Murgante  Renato,  Baggiolini  Enzo  e  Corna- 
gliotti  Edoardo  i  quali  tutti  per  gli  studi  compiuti  ed 
i  titoli  presentati  non  possono  essere  ammessi  che  al 
primo  corso. 

Prato  Previde  raccomanda  gli  studi  dell' Ing.  Cano- 
vetti; Helbig  spiega  i  sistemi  di  segnalazione  adottati 
all'estero,  e  il  Capitano  Ferrari  espone  i  lavori  com- 
piuti dall'Istituto  aerologico.  La  Commissione  affilia  la 
compilazione  di  un  libro  che  tratti  sistematicamente 
delle  correnti  dei  venti  al  Capitano  Ferrari,  facendo 
voti  che  l'Aero  Club  d'Italia  ne  promuova  e  ne  curi 
la  stampa.  La  Commissione  decide  poi  che  si  addi- 
venga ad  una  nuova  prossima  sua  riunione  da  tenersi 
allorquando  si  convocheranno  anche  le  altre  commis- 
sioni, e  possibilmente  a  Bologna  od  a  Firenze. 

* 

*  * 

Consiglio  Direttivo.  —  Nei  locali  sociali  e  sotto 
la  Presidenza  dell'On.  Montù  si  è  tenuta  domenica  la 
riunione  del  Consiglio  Direttivo.  Constatata  la  regola- 
rità della  riunione  si  è  passato  quindi  alla  verifica  dei 
poteri  giusta  gli  articoli  9  e  io  dello  Statuto.  Erano 
presenti  Prato  Previde  per  l'Aeronautica  di  Milano, 
Barosi  per  l'Aviazione  Torino,  Bonardi  per  il  Touring 
Club,  Negretti  per  l'Aviazione  Milano,  Consiglio  per 
l'Automobile  Club,  Bagnulo  per  l'Aeronautica  Parte- 
nopea, Mina  per  il  Ministero  della  Guerra,  e  cioè 
quindici  voti  presenti  sopra  ventiquattro.  Il  Consiglio 
ha  quindi  proceduto  alla  assegnazione  dei  voti  per  ogni 
Società  per  l'anno  1 9 1 5  stabilendo  una  precisa  norma 
di  massima  per  l'interpretazione  dell'art.  9  sulle  risul- 
tanze dei  bilanci  sociali  presentati  dalle  Società  affi- 
gliate e  regolarmente  approvati  dalle  rispettive  assem- 
blee. In  difetto  di  tali  elementi  ha  sospeso  ogni  e  qua- 
lunque decisione  al  riguardo  in  confronto  degli  Aero 
Club  di  Roma  e  di  Padova,  dei  quali  rilevando  l'as- 
senza dei  delegati,  ha  preso  occasione  per  inviare  al- 
l'On.  Ruspoli  i  migliori  auguri  di  pronta  e  completa 
guarigione. 

Il  Presidente  ha  quindi  comunicato  al  Consiglio  le 
notizie  sul  corso  di  allenamento  e  di  perfezionamento 
che  si  svolge  a  Miraliori,  ha  informato  del  risultato 
del  concorso  per  le  Borse  di  Studio  alla  Scuola  di 
Losanna,  dello  svolgimento  dei  lavori  della  Commis- 
sione per  la  navigazione  aerea,  della  istituzione  ili  una 
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scuola  motoristi  in  Torino,  del  lavoro  compiuto  nella 
scuola  civile  di  aviazione  in  Roma  e  della  offerta  gra- 
ziosamente fatta  dalla  Rivista  degli  Sport  all'  Aero 
Club  d'Italia. 

Approvata  la  relazione  presidenziale  il  Consiglio 
dopo  una  revisione  al  bilancio  ed  ai  documenti  rela- 
tivi compiuta  dai  signori  Bagnulo  e  Prato  Previde,  ha 
approvato  in  ogni  sua  parte  il  bilancio  consuntivo  1914, 
e  quindi  su  proposta  del  Presidente  ha  assegnato  le 
seguenti  medaglie  di  benemerenza  : 

Battaglione  Specialisti  del  Genio,  Usuelli  Cav.  Ce- 
lestino, Marzi  Alessandro,  Cap.  De  Carolis,  Cap.  Carta, 
Cap.  Chiaperotti,  Cap.  Tappi,  Ten.  Salomone,  Ten.  Ba- 
racca, Ten.  Pellegrino,  Ten.  Jacoponi,  Sottoten.  Lau- 
reati, Maresciallo  Marazzi,  Sergente  Bradi  Papa. 

Il  Consiglio  ha  poi  espresso  al  Presidente  il  de- 
siderio di  essere  riconvocato  al  più  presto  possibile  a 
Bologna  od  a  Firenze,  non  appena  gli  Aero  Club  di 
Roma  e  di  Padova  abbiano  presentato  i  rispetti  vi  bi- 
lanci debitamente  approvati  per  la  rispettiva  assegna- 
zione di  voti  per  il  corrente  anno  191 5. 

Commissione  Sportiva  Centrale.  —  Nel  pome- 
riggio di  Domenica  si  è  riunita  la  Commissione  Spor- 
tiva Centrale  sotto  la  Presidenza  del  Presidente  Gene- 
rale e  coli' intervento  dei  Signori:  Barosi  per  l'Avia- 
zione Torino,  Negretti  per  l'Aviazione  Milano,  Prato 
Previde  per  l'Aeronautica  di  Milano,  Bagnulo  per  l'As- 
sociazione Aeronautica  Partenopea,  Mina  per  il  Mini- 
stero della  Guerra,  Roz  e  Casabella. 

La  Commissione  passa  quindi  alla  verifica  dei  po- 
teri, e  in  conseguenza  della  decisione  del  Consiglio  Di- 
rettivo sospende  qualunque  assegnazione  e  designazione 
per  gli  Aero  Club  di  Roma  e  di  Padova  :  procede  poi 
al  proprio  completamente  accogliendo  ie  proposte  del- 
l'Aeronautica di  Milano  per  l'inclusione  dei  Signori 
Ing.  Delle  Ore  e  Avv.  Andreola.  Si  confermano  nelle 
cariche  Borsalino  a  Vice  Presidente,  Roz  a  Vice  Segre- 
tario, ed  i  seguenti  delegati  nel  Consiglio  di  Presi- 
denza :  Mina  (Dirigibili),  PVassinetti  (Sferici);  Visconti 
di  Modrone  (Aeroplani).  Si  passa  quindi  alla  omolo- 
gazione dei  Commissari  Sportivi  e  Responsabili  locali 
proposti  dalle  Società,  e  notando  una  grande  spropor- 
zione ed  in  genere  molta  esagerazione  nel  numero  dei 
proposti,  la  Commissione  unanime  decide  che  in  attesa 
di  più  precise  norme  regolamentari  al  riguardo,  deb- 
basi  intanto  intendere  che  le  nomine  dei  Commissari 
sportivi  e  responsabili  locali  vengano  fatte  dalle  Com- 
missione Sportiva  Centrale  non  per  tutti  i  designati 
dalle  Società  affigliate,  ma  solo  accogliendo  tra  di  essi 
un  adeguato  numero  di  Commissari. 

Si  dà  pertanto  mandato  al  Presidente  di  invitare 
alcune  Società  affigliate  a  voler  limitare  il  numero  dei 
propri  commissari,  e  ciò  sovratutto  perchè  gli  ufficiali 
dell'esercito  vengono  a  tale  carica  direttamente  desi- 
gnati dall' Amministrazione  militare  competente. 

La  Commissione  Sportiva  Centrale  delibera  poi  di 
riunirsi  prossimamente  per  prendere  in  studio  ed  in 
esame  unitamente  alla  Commissione  tecnica  tutte  quelle 
proposte  conseguenti  dalla  pratica  aeronautica,  e  dalle 
primitive  proposte  fatte  fin  dal  191 2  dall' Avv.  Roz  e 
dagli  altri  Commissari. 


Piloti  di  Navigazione  Aerea 
nominati  nel  1914 

Aeroplani. 

23S.  Tappi  Ten.  Carlo 

239.  Casasso  Giuseppe 

240.  Lazari  Ten.  Vittorio 

241.  Herman  Gustavo  Enrico 

242.  Pellegrino  Ten.  Ernesto 

243.  Rossi  Ten.  Pietro 

244.  Peluso  Giovanni 

245.  Gregorini  Ten.  Piero 

246.  Mosso  Cap.  Giulio 

247.  Sisto  Ten.  Filippo 

248.  Chiapperotti  Ten.  Giorgio 

249.  Turilli  Ten.  Gaetano 

250.  Masi  Ten.  Michelino 

251.  Di  Rudini  March.  Franco 

252.  Cozzi  Ruggero 

253.  Andreini  Ing.  Michele 

254.  De  Masellis  Cap.  Fernando 

255.  Chiappelli  Ten.  Luigi 

256.  Ferraro  Ten.  Nob.  Amedeo 

257.  Bonazzi  Ten.  Fernando 

258.  Cattaneo  Domenico  brig. 

259.  De  Bernardi  Mario,  serg.  magg. 

260.  Sciarretta  Aurelio,  serg.  magg. 

261.  Figone  Ten.  Vittorio 

262.  Ponsiglione  Luigi,  serg.  magg, 

263.  Bosco  Ettore,  serg.  magg. 

264.  Sala  Virgilio,  serg.  magg. 

265.  Bertello  Luigi,  serg.  magg. 

266.  Robino  Remigio,  serg.  magg. 

267.  Murano  Vinicio  Giuseppe,  maestro  d'armi 

268.  Caselli  Stefano  serg.  magg. 

269.  Arone  Vincenzo,  serg.  magg. 

270.  (idroaeroplano) 

271.  (idroaeroplano) 

272.  Freri  Prospero,  serg. 

273.  Rossi  Costantino,  serg.  magg. 

274.  Farina  Filippo,  mar. 

275.  Valentini  Nicola,  serg. 

276.  Morino  Ten.  Giovanni 

277.  Rocchi  Luigi,  mar. 

278.  Cena  Nicolao,  serg.  magg. 

279.  Rolando  Giuseppe,  serg.  magg. 

280.  Screpanti  Giuseppe,  serg.  magg. 

281.  Menegoni  Dino 

282.  Ferroni  Orlando,  serg. 

283.  Palange  Filippo,  serg. 

284.  Brindisi  Augusto,  mar. 

285.  Majorana  Nicola 

286.  Binda  Dante  serg. 

287.  Pesci  Ten.  Nob.  U.  Fausto  di  Città  della  Pieve 

288.  Capponi  Giuseppe,  mar. 
2S9.  Chapa  Pedro 

290.  Guazzoni  Lamberto,  mar. 

291.  Comodi  Giuseppe,  serg.  magg. 

292.  Mazzetti  Enrico,  serg.  magg. 

293.  Jannuzzi  Giovanni,  mar. 

294.  Ruffi  Felice 

295.  Guglielmi  Arturo,  serg. 
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296.  Ferrandi  Attilio 

297.  Cola  Emilio 

298.  Sacco  Luigi  Arnaldo 

299.  Verderi  Arnaldo 

300.  Zanimbelli  Lodovico 

301.  Varanini  Ten.  Ivo 

302.  Pizzichini  Giuseppe 

303.  Keller  Guido 

304.  Rappalli  Cesare 

305.  Olivari  Luigi 

306.  Virgili  Gino 

307.  Costa  Pietro 

308.  Celli  Attilio,  mar. 

309.  Amico  Silvio 

Piloti  di  idroaeroplano. 

1.  Scelsi  Cap.  di  Fregata  Cav.  Guido 

2.  Mendoza  Errico,  mar. 

3.  Viotti  Ten.  di  Vascello  Djalma. 

4.  Cavalieri  Ten.  di  Vascello  Guido 

5.  Brivonesi  Sottoten.  di  Vascello  Luigi 

6.  Bresciani  Ten.  di  Vascello  Luigi 

7.  Vivaldi  Pasqua  Ten.  di  Vascello  Mario 

8.  Miraglia  Ten.  di  Vascello  Giuseppe 

9.  Fognante  Bartolomeo,  serg.  magg. 

10.  Pegna  Cap.  Giovanni 

11.  Raineri  Domenico,  20  Capo  timoniere. 

Piloti  di  dirigibile. 

17.  Mina  Dott.  Cav.  Uff.  Cap.  Luigi. 

Piloti  di  pallone  sferico. 

76.  Garino  Avv.  Arturo 

77.  Casella  Ten.  U/mberto 

78.  79,  80.  (Omessi  del  191 1). 
81.  De  Renzis  Bar.  Leone 

Brevetto  di  II  Grado  (Superiore) 
rilasciato  ad  aviatori  militari. 

I.  Pettazzi  Pietro,  serg.  magg. 
IL  Cattaneo  Romano,  serg.  magg. 

III.  Croce  Ettore,  Sottoten. 

IV.  Rocchi  Egidio,  mar. 

V.  Bertello  Luigi,  serg.  magg. 

VI.  Rossetti  Alfredo,  serg.  magg. 

VII.  Salomone  Oreste,  Ten. 

Vili.  Jacoponi  Armando,  Ten. 
IX.  Bolognesi  Domenico,  Ten. 

X.  Cesaroni  Anselmo.  Ten. 

XI.  Carta  Egidio,  Cap. 

XII.  Bongiovanni  Cav.  Luca,  Cap. 

XII.  Jacometti  Ernesto,  Cap. 

XIV.  Pellegrino  Ernesto,  Ten. 

XV.  Marazzi  Ettore,  mar. 

XVI.  Torelli  F"elice,  mar. 

XVII.  Sportoletti  Armando,  mar. 

XVIII.  Brach  Papa  Francesco,  serg. 

XIX.  Cattaneo  Domenico,  mai. 

XX.  Parenti  Eraldo,  Ten. 

XXL  Piazza  Cav.  Carlo,  Magg. 


Brevetto  di  II  Grado  (Superiore) 
rilasciato  ad  aviatori  civili. 

1.  Landini  Achille 

2.  Resmini  Gustavo 

3.  Maggiora  Clemente 

4.  Pensuti  Emilio. 

Vittime  dell'Aeronavigazione  del  1914. 

Aeroplani. 

Griffa  'leu.  Valerio  —  31  marzo.  —  Pilota  Ae.  C.  I. 
e  militare.  Cade  da  40  m.  per  inclinazione  eccessiva 
dell'apparecchio  in  un  giro  stretto,  sul  Campo  di  Mi- 
rafiori  (Apparecchio  Blériot  80  HP.) 

Napoli  leu.  Alessandro,  Pilota  militare  e  Battaglino 
leu.  Ciliberto,  passeggero.  —  27  aprile  —  Volando  in- 
sieme su  Monoplano  Blériot  cadono  per  probabile  rot- 
tura di  tiranti  d'ala  sul  Campo  di  Mirafiori  (Torino). 

Caviggia  Marcello,  Pilota  Ae.  C.  I.  28  luglio.  — 
Volando  con  passeggero  Camilletti  allievo,  nel  campo 
Scuola  Gabardini  a  Cameri  su  monoplano  «  Gabar- 
dini »  cade  con  l'apparecchio,  per  cause  ignote,  da  250  m. 
circa  e  rimane  ucciso.  Anche  il  passeggero  Camilletti 
muore  (il  Camilletti  era  di  nazionalità  Argentina). 

Martinolo  Giuseppe,  Allievo  Pilota  —  24  dicembre 
—  Esercitandosi  per  le  prove  di  brevetto  di  pilota  cade 
da   circa    10  m.  per  cause  ignote,   a  Cameri. 

ll)RO  AEROPLANI. 
Cevaseo  Filippo,  Pilota  Ae.  C.  I.  —  2  giugno.  —  Scen- 
dendo sul  Lago  Maggiore  presso  Sesto  Calende  capo- 
volge l'apparecchio  e  annega.   (Tdroaeroplano  Gabar- 
dini). 

Agostinelli  Alfredo,  Allievo  pilota —  30  maggio.  — 
Caduto  in  mare  presso  Antibes  per  eccessiva  inclina- 
zione in  una  voltata  si  annega  (Apparecchio,  Idroae- 
roplano  Hanriot). 

Borse  di  Studio  "Aero  Club  d'Italia"  presso 
la  Scuola  Superiore  di  Aeronautica  di 
Losanna  (Svizzera). 

In  seguito  alla  cortese  proposta  del  prof.  Brauzzi,  diret 
tore  e  fondatore  della  Scuola  Superiore  di  Aeronautica 
in  Liegi,  temporaneamente  trasferita  per  ragioni  di  guerra  a 
Losanna,  di  mettere  a  disposizione  dell'Aero  Club  d' Italia 
10  borse  di  studio  pei  giovani  italiani  che  intendessero 
inscriversi  ai  corsi  presso  detta  Scuola,  la  Presidenza  del- 
l'Ae.  C.  I.,  pubblicò  il  seguente  avviso: 

Borse  di  Studio  Aero  Club  d' Italia 
alla  Scuola  Superiore  di  Aeronautica  di  Losanna. 

«  Il  Prof.  Ing.  Riccardo  Brauzzi,  fondatore  e  direttore 
della  Scuola  Superiore  di  Aeronautica  in  Losanna,  per  in 
coraggiare  la  gioventù  italiana  a  dedicarsi  agli  studi  aero- 
nautici ha  messo  graziosamente  a  disposizione  dell'Aero 
Club  d'Italia  numero  dieci  borse  di  studio  nazionali  <*  Aero 
Club  d'Italia»  per  l'anno  scolastico  1915,  due  completa- 
mente gratuite  e  le  altre  otto  semigratuite. 

«  Dal  regolamento  che  può  essere  richiesto  all'Aero 
Club  d'Italia  si  desumono  le  condizioni  di  ammissione  ed 
i  completi  programmi  delle  materie  di  insegnamento. 

«  La  Scuola  si  compone  di  un  corso  preparatorio  e  eli 
tre  corsi  regolari   speciali.  Ogni  corso  dura  otto  mesi  e 
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per  i  cittadini  Italiani  si  apre  eccezionalmente  quest'anno 
il  15  marzo  p.  v.  per  chiudersi  il  15  ottobre  1 9 1 5. 

«  Le  borse  di  studio  predette  sono  valevoli  per  tutto 
l'anno  1 9 1 5  per  uno  qualunque  dei  tre  corsi  speciali. 

«  Potranno  aspirare  all'ammissione  al  primo  corso  i  gio- 
vani che  dimostrino  con  certificati  e  diplomi  di  conoscere 
gli  elementi  delle  scienze  matematiche  e  cioè  :  aritmetica, 
algebra  elementare,  geometria  piana. 

«  Potranno  aspirare  all'ammissione  al  secondo  corso 
coloro  che  possono  dimostrare  con  certificati  e  diplomi  di 
conoscere:  l'algebra  elementare,  la  geometria  piana  e  so- 
lida, la  trigonometria,  la  geometria  analitica,  la  geometria 
descrittiva,  il  disegno  a  mano  libera  e  il  disegno  geome- 
trico. A  chi  avrà  compiuto  con  successo  questo  secondo 
corso,  superando  i  relativi  esami,  verrà  conferito  un  di- 
ploma di  allievo  Ingegnere  Aeronautico. 

«  Potranno  aspirare  all'ammissione  al  terzo  corso  (corso 
speciale  )  coloro  che  dimostrino  con  certificati  o  diplomi  di 
essere  iscritti  al  30  Corso  delle  scuole  di  Ingegneria,  o  di 
Dottore  in  matematica,  od  altrimenti  aver  superato  gli 
esami  delle  scuole  d'Applicazione  d'Artiglieria,  Genio  e 
R.  Marina. 

«  Le  borse  di  studio  sono  valutate  a  L.  Soo  per  il  t°  anno 
di  corso  e  a  L.  900  per  il  20  o  3"  anno  di  corso.  Gli  am- 
messi a  godere  delle  borse  semigratuite  pagano  quindi 
soltanto  L.  400  per  frequentare  il  i°  corso  e  L.  450  per 
frequentare  il  2"  o  30  corso,  e  ciò  per  l'anno  scolastico 
I9I5- 

«  Tutti  indistintamente  gli  allievi  debbono  pagare  poi 
una  tassa  di  iscrizione  ai  corsi,  fissata  in  L.  25. 

«  Gli  aspiranti  dovranno  indirizzare  le  loro  domande  al- 
l'Aero Club  d'Italia,  Via  Colonna,  52  Roma,  indicando 
specificamente  a  quale  anno  di  corso  intendono  di  essere 
iscritti.  Le  domande  in  carta  libera  dovranno  essere  spe- 
dite in  piego  raccomandato  unitamente  ai  seguenti  docu- 
menti : 

a)  certificato  di  nascita  debitamente  legalizzato  ; 
ò)  certificato  penale  di  data  recente  rilasciato  dal- 
l'Ufficio  del  Casellario  Giudiziario; 

e)  certificato  di  cittadinanza  italiana; 

d)  attestazione  di  moralità  e  buona  condotta; 

e)  documenti  ufficiali  ed  originali  comprovanti  gli 
studi  fatti  in  relazione  all'anno  di  corso  al  quale  l'aspi- 
rante chiede  di  essere  iscritto. 

«  Le  domande  dovranno  pervenire  all'AeroClub  d'Italia 
non  più  tardi  del  giorno  5  Marzo  191 5  e  gli  aspiranti  do- 
vranno esplicitamente  dichiarare  di  trovarsi  nelle  condi- 
zioni per  essere  a  Losanna  il  15  Marzo  e  di  potervi  per- 
manere per  tutta  la  durata  del  corso. 

«  Le  domande  ed  i  relativi  documenti  saranno  esami- 
nati da  un'apposita  Commissione  dell'Aero  Club  d' Italia, 
che  giudicherà  inappellabilmente. 

«  Per  ogni  maggior  chiarimento  e  richiesta  di  pro- 
grammi rivolgersi  alla  Segreteria  dell'Aero  Club  d'Italia, 
Via  Colonna,  52  Roma. 

//  /'residente  Generale: 
Carlo  Monti-. 

//  Segretario  (Generale: 
Arturo  Carino  ». 

Parecchi  fu  rono  coloro  che  domandarono  l'ammissione, 
ma  otto  soltanto  risultarono  prescelti;  di  questi  però,  disgra- 
ziatamente, appena  quattro  poterono  effettivamente  accet- 
tare l'ammissione  stessa;  gli  altri,  per  ragioni  d'indole 
militare,  rese  anche  più  impellenti  in  questi  momenti  di 
guerra  europea,  dovettero  rinunciarvi  per  trovarsi  pronti 
ad  una  qualsiasi  eventuale  chiamata  alle  armi. 


AERO  CLUB  DI  ROMA 

Ae.  C.  I. 

Sede:  Via  Tritone,  183  (Palazzo  Bachetoni)  —  Telef.  91-61 

Accordi  per  la  istituzione  di  una  scuola 
civile  di  aviazione  in  Roma. 

LTn  autorevole  Comitato  presieduto  dal  Generale 
Coirmi.  Giuseppe  Ettorre,  ottenuto  l'alto  patronato 
delle  LL.  EE.  i  Ministri  della  Guerra,  della  Marina,  e 
della  Istruzione  Pubblica,  sorse  in  Roma  nel  Novembre 
u.  s.,  allo  scopo  di  istituire  nella  Capitale  d' Italia  una 
Scuola  Civile  d'Aviazione.  Parve  però  all'Aero  Club 
di  Roma  che  solamente  coll'unione  di  tutti  coloro  che 
hanno  in  animo  la  realizzazione  di  questo  progetto,  e 
primissimo  tra  essi  l'Aero  Club  di  Roma,  l'intento  si 
sarebbe  potuto  raggiungere,  e  perciò  iniziò  le  pratiche 
per  riunire  tutte  le  energie  ad  un  lavoro  comune.  Ed 
infatti,  pregato  d'intervenire  ad  una  seduta  del  Con- 
siglio Direttivo  dell'Aero  Club  di  Roma,  il  Presidente 
di  quel  Comitato  Generale  Comm.  Giuseppe  Ettorre, 
fu  potuto  ben  facilmente  per  la  cortesia  e  per  le  stesse 
idealità  convenire  col  Generale  Ettorre,  in  una  base  di 
accordo,  affidando  ad  una  speciale  Commissione  lo 
studio  e  la  presentazione  di  un  progetto  per  stabilire 
i  rapporti  che  avrebbero  dovuto  collegare  i  due  Enti 
al  raggiungimento  del  fine  comune. 

E  la  Commissione  composta  dei  Sigg.  Comm.  Gino 
Basevi,  Comm.  Palazzo,  Conte  della  Torre,  Conte 
Middleton  Bentivoglio,  e  Gr.  LIff.  Vito  Pardo,  potè 
l'8  Gennaio  rimettere  alla  nostra  Presidenza  le  proprie 
proposte  le  quali,  comunicate  al  Generale  Comm.  Giu- 
seppe Ettorre  Presidente  del  Comitato  Civile,  ebbero 
per  ambo  le  parti  definitiva  accettazione  il  20  Gen- 
naio u.  s. 

Ed  i  rapporti  vengono  quindi  regolati  come  alle 
proposte  della  nostra  Commissione  che  qui  riportiamo- 

«  La  Commissione ,  riferendosi  alle  dichiarazioni  fatte 
«  dal  Getter  ale  Comm.  Giuseppe  Ettorre  Presidente  del 
«  Comitato  per  la  Scuola  Civile  dì  Aeronautica  in  Roma 
«  nella  seduta  del  Consiglio  Direttivo  dell'Aero  Club 
«  dì  Roma  del  23  Dicembre  u.  s.,  ed  alla  discussione 
«  seguita  ; 

«  plaudendo  alla  iniziativa  ed  alle  pratiche  sin 
«  qui  esperite  dal  Comitato  stesso  tendenti  a  suscitare 
«  l'interesse  del  pubblico  e  dei  Governanti  alla  istitu- 
«  zione  nella  Capitale  d'Italia  di  una  Scuola  Civile 
«  Teorico  e  Pratica  di  aviazione,  tanto  più  utile  -  per 
«  non  dir  necessaria  -  nel  grave  momento  storico  che 
«  si  attraversa  ; 

«  nei  limiti  concessi  dalle  disposizioni  dello  Sta- 
«  tuto  sociale 

propone  che 
«  per  conservare  la  rispettiva  indipendenza  ed 
«  insieme  accrescere  autorità   ai   due  Enti  miranti  ad 
«  un'unico  scopo  ; 
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1 1  voglia  il  Comitato  per  la  Scuola  Civ  ile  di 
«  Aeronautica  assumerei  il  còni  pi  to  esclusivo  di  prov- 
«  vedere  alla  istituzione  ed  all'esercizio  di  una  Scuola 
«.  Teorico-Pratica  per  motoristi  e  di  mia  Scuota  '/'corica 
«  di  preparazione  per  altieri  piloti  »  ; 

21  l'Aero  Club  di  Roma  voglia  assumersi  il 
«  compito  di  provvedere  a  tutti  gli  incombenti  per 
«  la  creazione  e  l'esercizio  di  una  Scuota  Pratica  di 
«  Ai'iazione  ». 

«  A  manifestazione  poi  della  reciproca  piena  ade- 
«  sione  e  solidarietà  di  cooperazione,  la  Commissione 
«  esprime  il  desiderio  : 

a)  che  nel  Comitato  presieduto  dal  Generale 
«  Ettorre  venga  accettato  come  Delegato  dell'Aero  Club 
«  di  Roma  un  membro  del  nostro  Consiglio  Direttivo. 
«  da  essere  scelto  da  quel  Comitato  ; 

b)  che  nella  Commissione  ordinativi  della 
«  Scuola  pratica  di  Aviazione  cltfc?  sarà  per  essere  for- 
«  mata,  venga  nominato  Delegato  del  Comitato  il  Vice 
«  Presidente  Marcelli  Corniti.  Riccardo  ; 

c)  che  sia  data  pubblica  notizia  della  riparti- 
«  zione  dei  compiti  rispettivi  ». 

Ed  il  Comitato  per  la  Scuola  Civile  di  Aviazione 
accettò  il  20  Gennaio  u.  s.  completamente  tale  pro- 
posta, nominando  nel  proprio  seno  a  nostro  Delegato 
l'Ing.  Alessandro  Marchetti. 

Così  tutte  le  forze  e  tutte  le  energie  riunite,  è  da 
sperarsi  che  ben  presto  possa  essere  portato  a  compi- 
mento la  lunga  aspirazione  di  una  Scuola  Civile  di 
Aviazione  in  Roma,  ritenuta  necessaria  da  tutti  coloro 
che  amano  il  decoro  della  Capitale  nostra  ed  il  pro- 
gresso dell'aviazione  nazionale. 

Intanto  siamo  lieti  di  annunciare  che  per  l'energia 
e  l'autorità  del  Presidente  Generale  Comm.  Giuseppe 
Ettorre  e  dell'intero  Comitato,  la  Scuola  Teorico-Pra- 
tica per  motoristi  e  la  Scuola  Teorica  di  preparazione 
per  allievi  piloti  hanno  già  iniziato  i  loro  corsi,  e  che 


ad  esse  si  sono  iscritti  un  numero  rilevante  di  allievi, 
ciò  che  dimostra  all'evidenza  (pianto  necessarie  e  desi- 
derate fossero  queste  scuole  nella  cittadinanza  romana. 

K  cosi  lieto  principio  dà  bene  a  sperare  di  poter 
presto  vedere  attuato  tutto  il  nostro  programma. 

Ammissione  nuovi  soci 

Ing.  Enzo  Casalini 
Ten.  Marchese  Andrea  Costa 
Ten.  Marchese  Carlo  Costa 
Conte  Ardicino  Della  Porta 
On.  Marco  Marchese  di  Saluzzo. 

Assemblea  generale  dei  soci. 

Prossimamente  sarà  convocata  l'Assemblea  Gene- 
rale dei  Soci  per  l'approvazione  del  Bilancio  Consun- 
tivo 1 9 1 4  e  del  Bilancio  preventivo  1915,  nonché  per 
la  rinnovazione  delle  cariche  del  Consiglio. 

Consegna  delle  medaglie  dell'A  C  R 

A  norma  elei  le  deliberazioni  dell'Assemblea  dei 
Soci  e  del  Consiglio  Direttivo  sono  state  consegnate 
le  due  Medaglie  d'oro  ai  Piloti  Aviatori  Militari  Capi- 
tano Cav.  Costantino  Quaglia  e  Capitano  Cav.  Carlo 
Oraziani. 

E  per  la  efficace  collaborazione  nello  studio  e  nella 
scelta  dei  Campi  Nazionali  di  atterraggio,  sono  state 
consegnate  le  Medaglie  grandi  d'argento  dell'A.  C.  R. 
deliberate  dal  Consiglio  Direttivo  nella  Seduta  del  23  di- 
cembre u.  s.  ai  Sigg.  Cav.  F.  D.Asti  Ingegnere  Capo 
Provinciale  di  Ascoli  Piceno,  Cav.  Uff.  Felice  Crocetti 
Ingegnere  del  Genio  Civile  della  Provincia  di  Teramo, 
Cav.  Uff.  Alessandro  Raffaelli  Ingegnere  Capo  Provin- 
ciale di  Pesaro  e  Urbino,  Cav.  Camillo  Tranquilli 
Ingegnere  Capo  Provinciale  di  Aquila,  e  Cav.  Giuseppe 
Paoli  Ingegnere  Capo  Provinciale  di  Arezzo. 
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L'importanza  delle  notizie  della  Guerra  nell'Aria  ci  ha  impe- 
dito la  continuazione  degli  articoli  dell'  Ing.  Letterio  Laboccetta 
del  Dott.  Bruno  Aliotta,  che  riprenderemo  nel  prossimo  £A£ 
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LA  GUERRA  NELL'ARIA 


Diario  dei  principali  avvenimenti  nei  mesi  di  marzo,  aprile  e  maggio  1915. 

L'INIZIO  DELLE  OPERAZIONI  ITALIANE. 

1D i a r» i o  dei   mesi  di   maggio  e  giugno  1915. 


L'attività  degli  Zeppelin 

E  doveroso  riconoscere  un  avvenimento  che  i  precedenti 
7  mesi  di  guerra  ci  aveano  fatto  credere  impossibile  e 
cioè  la  venuta,  nella  notte  dal  20  al  21  marzo,  di  due  diri- 
gibili «  Zeppelin  »  sul  cielo  di  Parigi,  ed  il  bombardamento  da 
essi  fatto  con  bombe  incendiarie  ed  esplosive  di  alcuni  punti 
dei  sobborghi  e  della  città  stessa,  cagionando  danni  mate- 
riali sensibili  e  ferendo  anche  delle  persone. 

Il  fatto  che  gli  «  Zeppelin  »  sieno  arrivati  sulla  capitale  ci  è 
fecondo  di  utili  considerazioni,  tanto  che  ci  sentiamo  obbli- 
gati di  fare  su  ciò  una  narrazione  a  parte.  Benché  non  ab- 
biamo potuto  leggere  nei  giornali  tedeschi  gli  inni  di  vitto- 
ria a  questa  riuscita  e  certamente  ammirabile  spedizione, 
abbiamo  però  potuto  sfogliare  qualche  libro  che  è  già  stato 
pubblicato,  col  permesso  del  Ministero  della  guerra  germa- 
nico, e  che  tratta  solo  della  «  guerra  aerea  »,  e  da  esse 
ricaviamo  alcuni  interessanti  particolari  sul  modo  come 
questa  è  considerata  dai  tedeschi  ;  considerazioni  delle  quali 
potremo  avvantaggiarci  nelle  nostre  conclusioni  avvenire,  — 
ci  si  voglia  perdonare  se  ritorniamo  quindi  un  po'  indietro 
nella  storia,  —  ma  lo  facciamo  per  poter  confrontare  le 
due  fonti,  ciò  che  può  essere  di  qualche  utilità. 

E  un  fatto  indiscutibile  che  la  verità  è  ancora  difficile  da 
sceverare,  bisogna  quindi  armarsi  della  piccola  lanterna  del 
buon  senso  e  con  essa  cercare  di  illuminare  le  diverse  e 
spesso  contradittorie  affermazioni  per  farne  uscire,  appunto 
alla  luce  di  quella  piccola  lanterna,  qualche  cosa  che  si 
avvicini  a  quanto  è  realmente  successo. 

Nel  piccolo  libro  di  cui  abbiamo  poco  sopra  parlato,  inti- 
tolato «  Unsere  flieger  uber  Feinsland  »  si  raccontano  gli 
avvenimenti  aviatòri,  dall'inizio  della  guerra  fino  al  7  no- 
vembre 1914,  ed  è  di  essi  che  noi  qui  ci  occupiamo,  giacché, 
specie  la  prima  parte,  che  tratta  dell'opera  svolta  per  parte 
della  quinta  arma  nel  Belgio,  risulta  che,  i  dirigibili  hanno 
avuto  una  certa  preponderanza,  per  le  azioni  da  loro  com- 
piute, sugli  aeroplani. 

Si  incomincia  col  dire  che  alla  caduta  di  Liegi  concorsero 
in  modo  efficace  gli  «  Zeppelin  »  mediante  bombardamenti, 
ciò  che  produsse  un'affrettata  resa  della  città. 


Sono  i  tedeschi  stessi  che  riconoscono  ed  affermano  ciò, 
ed  essi  certo  devono  avere  in  mano  tutti  i  dati  per  soste- 
nere la  loro  affermazione. 

Lasciamo  da  parte  la  descrizione  che  si  fa  della  prima 
apparizione  nel  cielo  di  Liegi  del  primo  «  Zeppelin  ».  «  Gli 
abitanti  con  lo  sguardo  al  cielo  cadevano  in  ginocchio,  gri- 
davano :  Zeppelin,  Zeppelin,  pietà  !»  È  un  quadro  troppo 
fantastico  e  non  può  essere  preso  in  seria  considerazione. 

Però  dobbiamo  credere  che  in  quella  prima  apparizione 
i  tedeschi  abbiano  lasciato  cadere  già  delle  bombe  ;  sono 
essi  che  lo  raccontano  e  dicono  anzi  che  furono  10,  ciò  che 
produsse  il  vuoto  in  tutte  le  vie  e  piazze  della  città,  essen- 
dosi i  poveri  abitanti  rifugiati  nelle  case  e  nascosti. 

Era  la  guerra  di  intimidazione  che  incominciava.  Forse 
la  minaccia  del  generale  von  Emmich,  di  fare  appunto  bom- 
bardare la  città  dall'alto  se  non  si  arrendeva,  minaccia  che 
noi  abbiamo  appresa  da  un  comunicato  ufficiale  francese, 
(Page  d'histoire  -  Berger  e  Levrault  -  Paris)  era  messa  in 
azione.  Questo  primo  bombardamento  fu  iniziato  da  600 
metri  e  il  dirigibile  si  abbassò  poi  fino  a  300  metri  per  con- 
tinuarlo. 

Il  10  agosto  è  lo  Zeppelin  N.  6  che  alle  3  1/2  del  mattino 
inizia  il  suo  combattimento  su  Liegi  gettando  una  prima 
bomba  da  600  metri.  Si  abbassa  quindi  a  300  metri  e  ne 
lascia  cadere  successivamente  12,  che  esplosero  e  attacca- 
rono fuoco  a  vari  punti  della  città.  Al  sottufficiale  che  aveva 
lanciato  le  bombe  è  concessa  la  «  croce  di  ferro  ». 

Lo  Zeppelin  N.  6  proveniva  da  Colonia. 

E  veniamo  alla  notte  del  24  al  25  agosto  in  cui  viene 
bombardata  Anversa.  I  danni  sono  gravi  ;  il  bombardamento 
è  iniziato  alle  una  di  notte,  ci  sono  dei  morti.  Ma  questa 
descrizione  si  assomiglia  a  quella  già  data  dai  giornali  fran- 
cesi e  perciò  la  omettiamo.  Una  cosa  sola  ci  preme  di  con- 
statare :  l'affermazione  che  lo  «  Zeppelin  »  ritorna  al  suo 
posto  presso  Liegi. 

Da  questa  notizia,  che  ci  vien  quindi  data  incidental- 
mente, noi  ne  arguiamo  che  fin  dalla  prima  occupazione  di 
Liegi  i  tedeschi  provvidero  a  sistemare  degli  hangar  (risulta 
che  ne  aveano  quattro  portatili  in  tela  ed  armatura  di  ferro 
per  dirigibili)  nelle  località  più  adatte  e  ciò  per  facilitare  i 
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raids  di  questi  colossi  i  quali,  come  abbiam  visto  nel  pas- 
sato articolo,  hanno  tanti  nemici  che  insidiano  la  loro  vita. 

Riducendo  notevolmente  la  durata  del  raid,  avvicinando 
cioè  il  più  possibile  l'hangar  all'obbiettivo  che  si  deve  rag- 
giungere è  evidente  come  questi  pachidermi  dell'aria  pos- 
sano uscire,  approfittando  anche  di  un  fuggevole  momento 
di  calma  atmosferica,  e  di  tutte  quelle  condizioni  che  sono 
favorevoli  ai  loro  exploits  ;  e  possano  avventurarsi  quindi 
senza  soverchia  paura  di  aver  ostacolato  il  loro  viaggio. 

Così  nella  notte  dal  26  al  27  agosto  abbiamo  il  bom- 
bardamento di  Ostenda  fatto  da  soli  200  metri  di  altezza 
(4  bombe),  il  3  settembre  si  rinnova  quello  di  Anversa  (5 
bombe)  che  si  ripete  la  notte  del  12  settembre  (6  bombe), 
quindi  si  eseguiscono  voli  su  tutta  la  provincia  belga  e  cioè 
su  :  Courtrai,  Sotteghem,  Ronne  (presso  la  Schelda),  Mi- 
nove  e  Gheetsbergen  (presso  Waterloo)  tutti  a  scopo  di 
ricognizioni  e  di  bombardamenti. 

Di  questi  bombardamenti  non  si  trova  cenno  nei  comu 
nicati  degli  alleati  i  quali  annunziano  invece  un  bombarda- 
mento nei  dintorni  di  Anversa  nella  notte  dal  1°  al  2  settem- 
bre ali*  3.30  con  lancio  di  12  bombe,  che  produssero  danni 
materiali  e  ferirono  10  persone  ;  bombardamento  che  si  ri- 
pete la  notte  del  7  settembre  con  lancio  di  6  bombe  che 
danneggiarono  12  case.  Lo  «  Zeppelin  »  scoperto  dai  pro- 
iettori lasciò  cadere  12  bombe  e  si  sottrasse  così  innalzan- 
dosi rapidamente  al  tiro. 

Le  notti  lunari  impediscono  una  nuova  attività  e  gli 
h  Zeppelin  »  fanno  parlare  di  sè,  solo  più  tardi,  il  25  set- 
tembre col  bombardamento  di  Ostenda  nel  quale  si  getta- 
rono 3  bombe  causando  grad  danni. 

Stando  ai  comunicati  degli  alleati  vi  sarebbero  stati 
invece  2  bombardamenti  distinti  di  Anversa,  uno  il  23  set- 
tembre alle  ore  23  col  getto  di  3  bombe  che  non  colpi- 
rono il  segno,  e  l'altro  la  notte  del  25  settembre  con  getto 
di  5  bombe  che  colpirono  l'ospedale  Deyure,  ferendo  un 
vecchio,  e  distrussero  la  scuderia  annessa  al  gazometro  di 
Thielt. 

In  quest'epoca  però  sono  gli  aeroplani  «  Taube  »  che 
bombardano  a  più  riprese  il  povero  Belgio,  (Anversa  com- 
presa) che  accettano  combattimenti  coi  biplani  belgi  e  get- 
tano perfino  un  proclama  del  generale  von  Beseler  scritto 
in  francese  e  in  fiammingo  e  lasciato  cadere  su  Anversa, 
per  invitarla  alla  resa,  cessando  dal  combattere  una  lotta 
tutta  a  favore  dei  Russi  e  della  perfida  Albione.  (È  strano 
che  il  proclama  non  parli  dei  francesi  !) 

Il  30  settembre  uno  «  Zeppelin  »  volando  su  Almost, 
Gent  e  Denyze  lascia  cadere  5  bombe. 

Il  9  ottobre  uno  «  Zeppelin  »  in  unione  ad  areoplani  te- 
deschi, partecipa  al  bombardamento  di  Anversa.  E  il  primo 
bombardamento  da  parte  di  uno  «  Zeppelin  »  che  avvenga 
durante  il  giorno.  La  relazione  parla  anzi  di  bombe  cariche 
di  petrolio,  evidentemente  incendiarie,  lasciate  cadere  dal- 
l'areonave,  e  la  fortezza  finisce  poi  per  arrendersi  due  giorni 
dopo  (11  ottobre).  La  relazione  belga  riportata  dai  tedeschi 
suonerebbe  così  :  «  I  tedeschi  usarono  dei  loro  terribili  420 
per  rompere  la  cerchia  dei  nostri  forti  ,  anche  i  pezzi  di 
piccolo  calibro  concorsero  alla  metodica  distruzione  ;  durante 
la  notte  gli  «  Zeppelin  »  roteando  sulla  città  lasciavano  cader 
bombe.  Nell'oscurità  lo  spettacolo  era  terribile  e  bello,  giac- 
ché al  brillare  delle  fiamme  seguiva  il  rumore  delle  esplo- 
sioni ». 

E  un  omaggio  agli  «  Zeppelin  »  ed  ai  pezzi  da  420  ! 
Con  questi  due  alleati  i  tedeschi  fecero  cadere  (dicono  essi) 
la  fortezza  più  forte  di  tutte. 

Nel  frattempo  abbiamo  nello  scacchiere  orientale  il 
bombardamento  di  Belostock  il  1"  ottobre  e  quello  di  Var- 
savia fatto  in  concorso  coi  «  Taube  »  il  17  ottobre. 

Stando  ai  comunicati  dei  russi  il  bombardamento  di 
Belostock  sarebbe  avvenuto  in  settembre  e  quello  di  Var- 
savia non  è  accusato  che  il  9  dicembre.  Evidentemente 
quello  del  17  ottobre  si  riferisce  ad  un'altra  scorreria  di 
cui  i  russi  hanno  taciuto. 

Gli  «  Zeppelin  »  stando  al  libro  preso  in  esame  non  fa- 
rebbero quindi  parlare  più  di  sè  salvo  il  29  ottobre  in  cui 
è  detto  : 

«  Per  la  prima  volta  appare  uno  «  Zeppelin  »  su  Pa- 
rigi. In  causa  del  getto  di  bombe  otto  persone  trovarono  la 
morte,  molte  furono  ferite  e  si  causarono  fortissimi  danni  ». 

Questo  è  evidentemente  un  errore  che  il  lume  del  buon 
senso  deve  cancellare.  Ma  non  lo  cancelliamo  del  tutto  per- 
chè noi  sappiamo  da  fonte  sicura  (corrispondente  Lelli  del 
Secolo)  che  uno  «  Zeppelin  »  era  realmente  arrivato  a  pochi 
chilometri  da  Parigi,  proprio  intorno  a  quest'epoca,  e  fu 
obbligato  a  ritirarsi.  Di  questo  fatto  i  giornali  francesi  non 


ne  parlarono  mai,  forse  per  non  dover  constatare,  con  do- 
lóre, la  permanenza  di  una  colpevole  disorganizzazione  an- 
cora persistente  dopo  circa  3  mesi  di  guerra.  Esaminato  alla 
scorta  dei  documenti  tedeschi  possiamo  asserire  che  gli 
»  Zeppelin  »  in  questo  primo  mese  di  guerra  si  sono  resi 
veramente  utili  quantunque  a  tutto  il  settembre  se  ne  fossero 
già  perduti  sei. 

Inoltre  non  dimentichiamo  che  le  località  del  Belgio  sono 
assai  vicine  sia  agli  hangars  tedeschi  di  Colonia,  Dusseldorf, 
Wannc  ed  Aix-la-Cha  pelle,  sia  agli  hangars  costruiti  appo- 
sitamente nel  Belgio. 

Nè  dobbiamo  dimenticare  che  il  Belgio  era  totalmente 
sprovvisto  di  cannoni  anti-aerei,  e  che  aveva  subito  una 
guerra  alla  quale  non  era  assolutamente  preparato.  Ciò  ha 
certamente  facilitato  il  compito  agli  »  Zeppelin  »  che  pote- 
rono eseguire  i  loro  bombardamenti  impunemente  da  300  e 
perfino  da  200  metri. 

Curiosità  della  guerra. 
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L'AFFICHE  DES  AVIONS  ALLEMANDS 


Manifesti  inglesi. 

Il  fatto  poi  che  la  loro  attività  sia  in  seguito  note- 
volmente diminuita,  sta  a  dimostrare  come  le  navigazioni 
lunghe  abbiano  bisogno  di  condizioni  atmosferiche  specia- 
lissime (il  raid  di  Yarmouth  insegna)  e  come  gli  elementi 
atmosferici  sieno  l'ostacolo  principale,  contro  i  quali,  la 
volontà  dell'uomo  anche  più  audace  si  infrange. 

Le  distruzioni  di  tanti  dirigibili  (12  in  otto  mesi)  ci 
dicono  tutto  il  coraggio  di  questi  navigatori  che  tentarono 
spesso  azioni,  anche  in  condizioni  sfavorevoli  di  atmosfera 
e  non  si  risparmiarono  assolutamente  in  nulla,  nella  spe- 
ranza di  conseguire  un  risultato. 

A  questi  audaci  che  hanno  sacrificato  la  loro  vita  e 
quella  della  loro  areonave  per  l'ideale  della  patria  non  pos- 
siamo che  tributare  tutta  la  nostra  ammirazione. 


Perchè  il  lettore  possa  l'are  un  rapido  raffronto  delle 
divergenze  dei  comunicati  francesi  e  tedeschi  riguardanti 
i  bombardamenti  effettuati  dagli  «  Zeppelin  »  nei  mesi  di 
agosto,  settembre  ed  ottobre  li  abbiamo  raccolti  in  una 
tabella  : 
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Chiesto  venia  al  cortese  lettore  di  questo  ritorno  ad 
un'epoca  di  cui  avemmo  già  a  narrare  gli  avvenimenti,  ri- 
prendiamo il  nostro  cammino  ripetendo  le  gesta  che  abbiamo 
potuto  apprendere  dai  comuniciti  e  dai  quotidiani  sugli 
«  Zeppellin  »  durante  i  mesi  di  marzo  ed  aprile. 

Bruxelles,  6  marzo. 
Uno  «  Zeppelin  »  di  ritorno  ieri  da  un  viaggio  di  ri- 
cognizione effettuato  con  pieno  successo  ha  preso  terra  nel- 
l'oscurità della  notte  presso  Tirlemont,  urtando  contro  gli 
alberi  e  riportando  danni  non  lievi,  tanto  che  è  stato  rite- 
nuto opportuno  smontarlo.  Il  dirigibile  ha  potuto  essere 
smontato  con  la  più  grande  rapidità  dai  soldati  di  un  parco 
aereostatico  chiamati  sul  luogo  e  sarà  rimontato  in  Germania. 

Aja,  13  marzo. 

Il  Telegraph  pubblica  la  seguente  relazione  datata  da 
Tirlemont  6  (per  corriere  sino  alla  frontiera)  : 

«  Sono  stato  testimone  oculare  del  naufragio  dello  Zep- 
pelin L.  8,  avvenuto  nelle  vicinanze  di  Tirlemont  e  posso 
rettificare  la  relazione  fatta  dalla  Agenzia  Wolff  su  questo 
accidente.  Giovedì  4,  alle  ore  11  (ora  tedesca),  due  «  Zep- 
pelin »  volarono  sopra  Tirlemont.  Si  notò  subito  che  il  mo- 
tore di  una  delle  due  aeronavi  funzionava  male,  e  di  tanto 
in  tanto  si  udivano  anche  colpi  secchi.  Alle  3  il  L.  8  discen- 
deva in  un  campo  comune  di  Wommersonn.  Sette  pioppi 
furono  schiantati,  a  due  metri  tra  il  suolo  e  la  navicella. 
Parte  di  questa  si  interrava  per  un  metro  e  mezzo  nel  suolo 
sfracellandosi. 

L'aeronave  si  era  spezzata,  ma,  siccome  i  palloncini 
delle  estremità  era  ancora  intatti,  queste  due  estremità  rima- 
nevano in  alto,  cosicché  il  dirigibile  presentava  la  forma  di 
una  V. 

Ho  saputo  che  dei  42  uomini  che  componevano  l'equi- 
paggio, non  meno  di  17  sono  rimasti  uccisi.  Essi  furono 
seppelliti  la  mattina  stessa  vicino  al  luogo  dell'accidente. 

La  macchina  era  infranta  e  i  tedeschi  videro  subito  che 
non  c'era  più  nulla  da  fare  e  si  misero  a  smontare  la  guaina 
di  seta  e  l'alluminio  della  carcassa  che  caricarono  su  quin- 
dici camions  e  sei  carri  trasporto  dei  tramvieri.  Ventiquat- 
tro ore  dopo  ogni  traccia  dell'accidente  era  scomparsa  ». 

Parigi,  14  marzo. 
Il  Matin  ha  da  Le  Havre  ed  io  ve  lo  trasmetto  con 
riserva  : 

«  Era  corsa  la  voce  che  uno  «  Zeppelin  »  fosse  caduto 
nei  dintorni  di  Tirlemont  in  seguito  ad  una  tempesta.  Invece, 
secondo  notizie  venute  dal  Belgio  la  verità  è  diversa  :  lo 
«  Zeppelin  »  è  stato  abbattuto  da  aviatori  alleati,  due  fran- 
cesi e  due  inglesi.  Quarantuno  tedeschi  erano  a  bordo  del- 
l'aeronave. Nove  furono  trovati  morti  e  29  erano  così  gra- 
vemente feriti,  che  dodici  morirono  il  giorno  dopo.  Inutile 
dire  che  questo  incidente  ha  provocato  sentimenti  piuttosto 
di  gioia  nel  Belgio.  Nel  loro  furore  i  tedeschi  hanno  arre- 
stato tutti  quelli  che  si  erano  permessi  di  fotografare  i  rot- 
tami dell'aeronave  •>. 

On  lit  dans  le  Tyd  du  19  mars  : 

«  Voici  ce  qui  s'est  passé  au  sujet  du  naufrage  du 
»  Zeppelin  »  près  de  Tirlemont,  annoncé  récemment. 

Le  dirigeable  survolait  Aalst,  lorqu'il  fut  attaqué  par 
trois  avions  des  alliés  qui  jetèrent  plusieurs  bombes.  Les 
morceaux  d'aluminium  du  <<  Zeppelin  »  tombèrent  à  Hekel- 
ghem  et  Tirlemont,  un  moteur  et  une  mitrailleuse  furent 
précipités  en  bas. 

Lors  de  la  destruction  du  navire  aérien,  personne  n'a 
été  sauvé  de  l'équipage  qui  le  montait  ». 


Bombardamento  di  Calais. 

Parigi,  18  marzo. 

Il  comunicato  ufficiale  delle  ore  23  dice  : 

<i  Uno  ii  Zeppelin  »  ha  gettato  bombe  su  Calais  ;  esso 
mirava  alla  stazione,  ove  non  ha  causato  alcun  danno  ma- 
teriale grave,  ma  ha  ucciso  sette  impiegati  ». 

Parigi,  20  marzo. 

Come  si  sa  un  <i  Zeppelin  »  ha  bombardato  per  venti 
minuti  Calais  all'una  del  mattino  dell'altro  giorno. 

Quando  il  dirigibile,  circondato  da  una  cortina  di  nubi 
comparve  su  Calais,  soltanto  il  rumore  dei  motori  tradiva 
la  sua  presenza.  Immediatamente  i  proiettori  francesi  scru- 
tarono il  cielo,  e  un  violento  cannoneggiamento  contro  di 
esso  fu  subito  iniziato,  ma  senza  alcun  risultato  pratico. 


Il  dirigibile  cagionò  danni  alla  linea  ferroviaria  ucci- 
dendo sette  operai  che  dormivano  in  un  vagone  e  altri  gra- 
vemente ferendone.  Parecchi  carri  andarono  distrutti  nelle 
fiamme.  Altre  bombe  incendiarie  caddero  su  altri  punti  della 
città  e  delle  fortificazioni.  Naturalmente  vi  fu  enorme  panico 
nella  popolazione  che  a  quell'ora  dormiva  e  che  fu  sve- 
gliata di  soprassalto  dalla  spaventosa  pioggia  di  fuoco. 

Parigi,  24  marzo. 
Si  annunzia  la  morte  dell'ottava  vittima  colpita  dalle 
bombe  dello  «  Zeppelin  »  che  volò  su  Calais  nella  notte 
da  mercoledì  a  giovedì.  Si  tratta  di  un  uomo  che  si  trovava 
nella  stazione.  Il  disgraziato  era  stato  gravemente  ferito  alla 
testa.  Si  può  aggiungere  al  numero  delle  vittime  anche  una 
donna  che  morì  in  seguito  allo  spavento  provato  dall'espo- 
sione  di  una  bomba. 

Il  bombardamento  di  Parigi  da  parte  degli  Zeppelin. 
(Notte  dal  20  al  21  marzo  1915) 

Il  tanto  vantato  e  minaccia  o  raid  e  mai  effettuato,  si 
compie  finalmente.  Alle  1  e  15  della  notte  tra  il  20  ed  il 
21  marzo  le  areonavi  nemiche  segnano  con  le  loro  bombe 
una  striscia  luminosa  su  quella  Parigi  ridiventata  capitale 
di  Francia. 

Noi  non  discutiamo  gli  effetti  materiali  e  morali  che 
si  sono  ottenuti,  ma  constatiamo  solo  il  fatto  :  gli  «  Zep- 
pelin »  sono  arrivati,  sia  pure  toccando  solo  alla  periferia 
la  capitale  ed  hanno  lasciato  cadere  su  essa  6  bombe  in- 
cendiarie ! 

Dove  erano  andate  le  decantate  difese  contro  il  bom- 
bardamento aereo,  dove  gli  areoplani  che  si  sarebbero 
lanciati  all'inseguimento  ed  alla  distruzione,  dove  le  squa- 
driglie del  fronte  che  avrebbero  ostacolato  il  ritorno  delle 
grosse  areonavi?  E  si  noti  che  gli  «  Zeppelin  »  in  numero 
almeno  di  4  sono  avvistati  verso  le  23  1/2  dai  territoriali 
impiegati  alla  stazione  di  Compiègne  ;  «  Zeppelin  »  che 
erano  diretti  evidentemente  su  Parigi.  Dal  comunicato  uffi- 
ciale francese  sappiamo  che  due  di  essi,  uno  ad  Econer  e 
l'altro  a  Mantes,  sono  obbligati  a  ritornare,  ed  è  certo  uno 
di  questi  che  ripassando  su  Compiègne  alle  2.30  lascia 
cadere  7  bombe  sul  parco  del  Castello  e  2  vicino  alla 
stazione  ferroviaria,  rimanendo  per  circa  mezz'ora  sulla 
città,  ed  allontanandosi  verso  le  3  in  direzione  di  Noyon. 
Questo  stesso  <t  Zeppelin  »  o  il  suo  collega,  nel  ritorno 
obbligato,  lancia  4  o  5  bombe  su  Rebicourt  e  Drenlicourt 
e  2  su  Montataire.  Ma  le  altri  due  aeronavi  continuano  lungo 
la  vallata  dell'Oise  ed  arrivano  su  Parigi. 

Come  mai  da  Compiègne  non  si  era  pensato  ad  avver- 
tire subito  la  capitale  della  minaccia?  Come  mai  l'allarmi 
da  Compiègne  fu  dato  solo  alle  24.44? 

Articoli  di  giornali,  interrogazioni  di  deputati  ci  hanno 
dimostrato  come  la  Francia  abbia  sentito  il  rimprovero  che 
si  muoveva  alla  sua  organizzazione  per  la  difesa  aerea  ed 
ai  suoi  aviatori  in  particolare,  tanto  che  ad  attenuare  la  loro 
responsabilità  troviamo  un  comunicato  nei  giornali  del 
24  marzo  che  dice  : 

»  Gli  aviatori  erano  pronti  ad  Issy-les-Moulinaux  ed  a 
Bourget  20  minuti  dopo  che  era  stato  suonato  l'allarme  dei 
pompieri.  Se  essi  non  partirò  io  prima  in  caccia  si  fu  per- 
chè l'autorità  militare  non  diede  il  permesso  giacché  gli 
areoplani  sarebbero  entrati  nella  zona  battuta  dai  cannoni 
anti-aerei,  con  evidente  pericolo  per  essi  ;  quindi  o  far  ces- 
sare il  fuoco  dei  cannoni  o  non  lasciar  partire  gli  aeroplani. 
Ci  si  attenne  alla  seconda  determinazione,  ed  i  velivoli 
poterono  partire  solo  quando  gli  «  Zeppelin  »  uscirono  fuori 
dal  tiro  degli  anti-aerei  ». 

Tutto  ciò  è  molto  saggio,  ma  ci  permette  anche  di  os- 
servare: che  le  sentinelle  dell'aria  erano  pronte  solo  dopo 
20  minuti  che  era  suonato  l'allarme  dei  pompieri.  Ora  se 
una  sentinella  aspettasse  20  minuti  a  prepararsi  per  respin- 
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gere  un  assalto,  questo  avrebbe  tutto  il  tempo  di  riuscire  ; 
osserviamo  poi  che  un  assalto  si  fa  al  massimo  al  passo 
di  corsa  (10  kilometri-ora),  mentre  gli  «  Zeppelin  »,  mar- 
ciano con  una  velocità  di  70  kilometri  ;  perciò  la  necessità 
di  essere  ancora  più  veloci  nel  correre  alle  progettate  di- 
fese. Gli  aviatori  francesi  dovevano  scattare  come  molle  e 
muovere  contro  il  nemico  prima  ancora  che  questi  arri- 
vasse nella  zona  battuta  dai  cannoni.  Se  l'organizzazione  non 
fosse  stata  difettosa,  se  i  tempi  fossero  stati  calcolati  esat- 
tamente e  gli  uomini  avessero  risposto,  ciò  avrebbe  ben 
potuto  avvenire  giacché  dalle  23  l'2,  ora  in  cui  il  primo 
«  Zeppelin  »  passa  su  Cnmpiègne  e  le  1.15,  ora  in  cui  due 
di  essi  compaiono  su  Parigi,  ci  corre  un'ora  e  45  minuti 
e  gli  aeroplani  di  Issy-les-Moulinaux  e  di  Bourget  avreb- 
bero avuto  tutto  il  tempo  di  prepararsi  ad  incontrarli.  Se  ciò 
si  fosse  fatto,  le  due  grosse  aeronavi  non  sarebbero  certo 
arrivate  sulla  capitale  e  avrebbero  fatto  ritorno,  come  fe- 
cero le  altre  due,  ai  loro  hangar*  prima  di  raggiungere  la 
meta  agognata. 

Gustavo  Hervè  nella  Guerra  sociale  biasima  altamente 
l'r.vvenuta  scorrerìa  : 

»  Evidentemente  non  si  vegliava  abbastanza,  forse  per- 
ii chè  i  nostri  aviatori  sono  abituati  a  riposare  la  notte  del 
«  sabato  alla  domenica.  Certo  che  le  precauzioni  prese  alla 
«  fine  di  agosto  impedirono  le  scorrerie  dei  «  Taube  »  ed 
«  ora  gli  «  Zeppelin  »  riuscirono  perchè  Parigi,  benché  ad 
a  80  chilometri  dal  nemico,  si  era  dimenticata  di  essere 
«  in  istato  di  guerra.  Gli  »  Zeppelin  »  hanno  fatto  del  bene 
(i  a  ricordare  ciò  ai  francesi  ». 

Abbbiamo  scritto  quanto  sopra  perchè  anche  noi  con- 
cordiamo nel  credere  che  una  più  attiva  sorveglianza  avreb- 
be impedito  il  raid  in  modo  assoluto,  e  che  questa  sorve- 
glianza non  esistesse  o  fosse  molto  rilassata,  ne  abbiamo 
avuto  conferma  da  nostre  informazioni  private  attendibilis- 
sime. 

D'altra  parte  osserviamo  che  se  il  raid  era  ritenuto 
inevitabile,  i  francesi  stessi  lo  avrebbero  per  primi  rico- 
nosciuto, in  fondo  non  fa  loro  onore  l'ammettere  di  non 
aver  sorvegliato  abbastanza. 

E  che  così  sia  ce  lo  fa  capire  Vìntransigeant,  il  quale 
ebbe  a  scrivere  : 

»  Gli  «  Zeppelin  »  sono  sfuggiti  al  castigo.  Bisogna  non 
allarmarsi  ed  imitare  il  metodo  dei  nostri  nemici  in  ciò  che 
essi  hanno  di  meglio. 

Ridiamo  pure,  ma  che  ogni  sforzo  si  esplichi  come  alle 
trincee  per  l'azione  ». 

La  Liberté  dice  : 

«  L'incursione  ebbe  luogo  ;  fu  più  ridicola  che  perico- 
losa, ma  il  primo  epiteto  colpisce  noi  stessi,  giacché  essi 
lo  fecero  mentre  noi  credevamo  di  impedirlo.  Ciò  perfe- 
zionerà la  nostra  difesa  aerea  ». 

Il  fatto  poi  che  tentativi  simili  si  ripeterono  per  due 
volte  nelle  notti  seguenti  e  non  ebbero  esito,  dimostra 
all'evidenza  la  necessità  che  si  ebbe  di  ricordare  a  Parigi 
di  essere  alla  guerra  e  di  vigilare. 

La  vigilanza  attiva  come  impedì  la  riusciti  di  questi 
tentativi  avrebbe  impedito  quella  del  primo  raid. 

Ora  un'altra  domanda  :  come  mai  gli  «  Zeppelin  »  riu- 
scirono a  riattraversare  le  linee  occupate  dai  francesi  dove 
esiste  un  areoplano  ogni  29  chilometri  di  fronte  senza  es- 
sere menomamente  disturbati? 

La  risposta  sembra  si  debba  cercare  in  una  colpevole 
dimenticanza  e  cioè  nell'aver  telefonato  alle  squadriglie  di 
frontiera  l'avvenuto  bombardamento  troppo  tardi  e  precisa- 
mente quando  gli  «  Zeppelin  »  aveano  già  ripassato  le 
linee  francesi  da  circa  45  minuti. 

Evidentemente  non  era  il  caso  di  mettersi  più  alla 
caccia  di  un  nemico  che  aveva  più  di  50  chilometri  di 
vantaggio  ! 


Il  comunicato  francese  che  cerca  di  scolpare  i  suoi 
aviatori  ci  dice  che  la  notte  era  oscura  e  nebbiosa  ;  ciò  può 
anche  darsi.  Si  afferma  anzi  che  gli  aeroplani  quando  fu- 
rono lasciati  partire  si  lanciarono  alla  caccia  sfidando  una 
nebbia  pericolosa.  Due  velivoli  passarono  a  3  metri  uno 
dall'altro  ! 

Ora  come  si  sieno  potuti  misurare  questi  3  metri  nel- 
l'oscurità e  nella  nebbia,  noi  non  sappiamo  davvero. 

Come  pure  non  possiamo  rassegnarci  all'idea  che  il 
primo  nemico  degli  «  Zeppelin  »  deve  essere  di  notte,  se- 
condo il  citato  comunicato,  il  cannone  giacché  la  protezione 
degli  aeroplani  diviene,  in  tal  caso,  più  morale  che  reale 

Da  una  discussione  che  potemmo  avere  al  riguardo  con 
un  ufficiale  aviatore  francese,  possiamo  credere  solo  che 
nelle  notti  oscure,  e  peggio  se  queste  sono  anche  nebbiose, 
il  bersaglio  di  uno  «  Zeppelin  »,  per  quanto  assai  volumi- 
noso, non  è  che  a  mala  pena  visibile.  Ora  l'areoplano  non  ha 
altro  mezzo  per  colpire  l'areonave,  che  cercare  di  portarsi 
sopra  di  essa  e  bombardarla.  Questa  manovra  pare  di  assai 
dubbia  riuscita  quando  non  si  vede  il  bersaglio,  non  solo, 
ma  pare  che  le  armi  di  difesa  (mitragliatrici  speciali)  di 
cui  dispone  lo  «  Zeppelin  »  sieno  manovrate  in  modo  tal- 
mente perfetto  da  impedire,  in  via  quasi  assoluta,  l'av- 
vicinarsi ad  esso  da  parte  degli  aeroplani.  Questo  fatto 
escluderebbe  anche  la  possibilità  del  gesto  eroico  di  lan- 
ciarsi a  sventrare  il  pallone,  trovando  con  la  propria  morte 
quella  dell'aeronave. 

Quello  che  ci  meraviglia  è  che  i  due  «  Zeppelin  »  che 
volavano,  secondo  le  narrazioni  dei  più,  alquanto  bassi, 
(uno  ad  800  metri  e  l'altro  anche  più  vicino  a  terra)  sieno 
riusciti  a  sfuggire  al  tiro  degli  anti-aerei.  E  sì  che  uno 
><  Zeppelin  »,  bersaglio  di  un  così  ragguardevole  numero  di 
metri  cubi,  che  marcia  ad  una  velocità  massima  di  70  kilo- 
metri. illuminato  potentemente  dai  proiettori,  non  doveva 
sfuggire  al  tiro  degli  artiglieri  francesi,  e  se  vi  è  sfuggito 
se  ne  devono  ricercare  le  ragioni,  le  quali,  potrebbero  con- 
sistere a  nostro  modesto  avviso  : 

a)  nella  difficoltà  di  eseguire  di  notte  un  puntamento 
diretto  contro  bersaglio  mobilissimo  ; 

b)  nella  difficoltà  di  osservare  con  esattezza  i  punti 
di  scoppio  dei  proiettili  rispetto  al  bersaglio,  ed  ottenere 
quindi  un  tiro  regolato  ed  efficace. 

Qualcuno  sussurra  che  erano  stati  cambiati  i  punta- 
tori che  si  avevano  prima,  soldati  della  Marina  da  guerra, 
ed  erano  stati  sostituiti  con  artiglieri  richiamati  della  terri- 
toriale. 

Ciò  può  anche  aver  influito  nell'ottenere  un  tiro  poco 
efficace  ;  ma  noi  siamo  di  avviso  che  l'insuccesso  sia  dovuto 
alle  due  prime  cause  accennate. 

Comunque,  sia  per  difetto  del  personale  che  non  seppe 
dirigere  ed  osservare  il  tiro,  sia  per  la  poco  buona  istru- 
zione del  medesimo,  che  portò  in  ultima  analisi  ad  un  tiro 
inefficace,  sta  il  fatto  che  gli  «  Zeppelin  »  stettero  dalle 
1.15  alle  3  circa  sul  cielo  di  Parigi  e  cioè  durante  1  ora 
e  3/4  furono  fatti  oggetto  a;  tiri  di  tutti  gli  anti-aerei  del 
campo  trincerato  della  capitale  senza  essere  colpiti.  Ciò 
fa  seriamente  dubitare  che  i  cannoni  sieno  i  soli  nemici 
notturni  degli  «  Zeppelin  »,  come  vorrebbe  il  comunicato 
francese,  e  questi  non  si  debbano  invece  ricercare  o  in 
altri  dirigibili,  di  cui  pare  la  Francia  ne  possegga  pochi,  o 
negli  aeroplani,  pei  quali  si  era  dimostrato,  fino  a  poco 
tempo  fa,  la  più  completa  fiducia. 

Parigi,  21  marzo. 

Si  è  assodato  che  erano  quattro  gli  <<  Zeppelin  »  che 
la  notte  scorsa  sono  giunti  sul  cielo  di  Parigi  a  lanciare 
bombe  sulla  capitale,  fra  le  lh  15'  e  le  3h. 

Provenivano  dalla  direzione  di  Compiègne  e  seguivano 
la  valle  dell'Oise.  Due  di  essi  hanno  dovuto  tornare  indietro 
prima  di  arrivare  a  Parigi  ;  gli  altri  due,  attaccati  dall'arti- 
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glieria  della  difesa,  sono  passati  soltanto  sopra  i  quartieri 
periferici  di  nord-ovest  di  Parigi  e  eulle  regioni  vicine  dei 
dintorni. 

Gli  «  Zeppelin  »  si  sono  ritirati  dopo  aver  lanciato  una 
dozzina  di  bombe,  alcune  delle  quali  non  hanno  esploso.  I 
danni  materiali  sono  poco  importanti.  Sette  od  otto  per- 
sone sono  state  colpite,  ma  una  soltanto  gravemente. 

I  vari  posti  di  difesa  contro  le  aereonavi  hanno  aperto 
il  fuoco  contro  gli  «  Zeppelin  »,  che  i  riflettori  hanno  co- 
stantemente illuminato.  Sembra  che  uno  degli  <<  Zeppelin  » 
sia  stato  colpito.  Le  squadriglie  di  aviatori  hanno  parteci- 
pato all'azione,  ma  la  nebbia  li  ha  ostacolati  nel  loro  inse- 
guimento. 

In  conclusione,  il  raid  degli  «  Zeppelin  »  su  Parigi  è 
completamente  fallito  ed  ha  permesso  di  constatare  il  buon 
funzionamento  delle  disposizioni  difensive.  La  popolazione 
parigina  è  rimasta  perfettamente  calma. 

Nel  loro  viaggio  di  ritorno  sii  »  Zeppelin  »  hanno  lan- 
ciato su  Compiègne  una  dozzina  di  bomb°  incendiarie  o 
esplosive,  le  quali  non  hanno  provocato  che  danni  mate- 
riali senza  importanza.  Altre  tre  bombe  hanno  colpito  senza 
risultato  Ribecourt  e  Dreslincourt,  a  nord  di  Compiègne. 

Berlino,  21  marzo  (Ufficiale). 
Allo  scopo  di  dare  in  forma  più  evidente  una  risposta 
ai  misfatti  degli  aviatori  francesi  nella  città  aperta  di  Schlett- 
stadt,  alcune  bombe  di  grosso  calibro  sono  state  lanciate 
questa  notte  dai  dirigibili  sulla  piazzaforte  di  Parigi  e  sul 
nodo  di  linee  ferroviarie  di  Compiègne. 

Fra  le  descrizioni  inviate  da  corrispondenti  ed  apparse 
nei  quotidiani  scegliamo  quella  del  Campolonghi  inviata  al 
Secolo  di  Milano. 

Parigi,  21  agosto. 
Il  raid  compiuto  stanotte  dagli  «  Zeppelin  »  è  stato  oggi 
l'argomento  di  tutte  le  discussioni.  I  parigini  sono  persone 
di  spirito  e  non  si  fanno  pregare  per  riconoscere  ai  tede- 
schi che  l'hanno  preparato  e  condotto  a  termine  con  una 
buona  dose  di  audacia  ;  ma  sono  anche  persone  di  buon 
senso  e  si  affrettano  ad  aggiungere  che  i  risultati  conse- 
guiti dai  tedeschi  col  loro  raid  aereo  non  sono  davvero  pro- 
porzionati al  rischio  corso.  Il  raid  di  stanotte  si  riduce  ad 
un  nuovo  esempio  della  ostinatezza  che  i  tedeschi  pon- 
gono nel  combattere  i  non  combattenti,  ma  dal  punto  di 
vista  delle  operazioni  guerresche  non  ha  davvero  nessuna 
importanza.  Ciò  risulta  dalla  cronaca  dei  fatti  che  è  ormai 
possibile  stendere  con  una  certa  esattezza. 

Stanotte  verso  le  23,30  i  territoriali  di  guardia  alla  sta- 
zione di  Compiègne  avvistavano  una  squadriglia  di  quat- 
tro «  Zeppelin  »  diretti  su  Parigi.  Uno  di  quei  bravi  soldati 
avendo  udito  il  rumore  di  un  motore  dette  l'allarme  ai  suoi 
compagni  i  quali,  come  furono  usciti  dalla  stazione  videro 
incidersi  nella  chiarità  lunare  il  mobile  profilo  di  una  aero- 
nave tedesca,  quindi  un  altro  «  Zeppelin  »  si  mostrava  nel 
cielo,  poi  altri  due.  Le  quattro  aeronavi  filavano  sulla  ca- 
pitale seguendo  la  valle  dell'Oise  ;  ma  ben  presto  due  di 
esse  all'altezza  di  Ecouen  e  di  Mantes,  dice  il  comunicato 
ufficiale,  furono  costrette  a  ritornare  indietro. 

II  risveglio  di  Parigi. 

Appena  l'autorità  militare  ebbe  ricevuta  la  notizia  che 
quattro  «  Zeppelin  »  volavano  verso  Parigi,  avvertì  della 
cosa  la  prefettura.  Qui  tutte  le  misure  necessarie  in  pre- 
visione di  un  raid  di  «  Zeppelin  »  erano  state  prese  da  un 
pezzo,  perciò  fu  dato  ordine  ai  pompieri  di  percorrere  in 
lungo  e  in  largo  la  città  per  avvisare  gli  abitanti  che  si 
ritirassero  nelle  proprie  case,  spegnessero  i  lumi  e  chiu- 
dessero le  finestre.  Dalla  una  e  un  quarto  alla  una  e  tre 
quarti  le  grandi  automobili  dei  pompieri  lucenti  di  elmi 
corsero  a  destra  e  a  sinistra  annunciando  il  grande  avveni- 
mento 0  con  le  voci  monotone  dei  loro  corni  o  con  gli 
squilli  delle  trombe  che  suonavano  l'attenti. 

I  cittadini  improvvisamente  svegliatisi  balzavano  dal 
letto,  si  vestivano  alla  meglio,  si  affacciavano  alla  finestra 
interrogando  i  pompieri  e  i  vicini  ed  ispezionando  con 
occhio  inquieto  il  bel  cielo  primaverile  che  le  stelle  rica- 
mavano di  argento.  Intanto  gli  agenti  municipali  corre- 
vano per  le  strade  spegnendo  i  lampioni  ;  la  Compagnia 
del  gas  chiudeva  i  condotti  e  Parigi  piombava  in  una  oscu- 
rità profonda.  Passò  così  una  mezz'ora  durante  la  quale 
nel  buio  delle  strade  si  udivano  passi  concitati  di  nottam- 
buli, rotolìo  di  carrozze,  rulli  di  automobili.  Poi  il  silenzio 
dell'attesa. 


Gli  "  Zeppelin  „  semina-bombe. 

Gli  ((  Zeppelin  »  proseguivano  il  loro  viaggio.  Il  primo 
di  essi  passò  su  Saint  Germain  e  lasciò  cadere  alcune 
bombe.  Il  secondo  sopraggiunse  più  tardi  e  lasciò  cadere 
altre  bombe.  Indi  le  due  aeronavi  filarono  su  Parigi.  Ma 
ecco  che  come  il  primo  giunge  al  Mont  Valerien,  è  scoperto 
dal  faro  di  quel  forte  che  fruga  le  tenebre  e  che  lo  accom- 
pagnerà implacabile  d'ora  in  poi  fin  sopra  la  capitale. 

Dal  Monte  Valerien  gli  «  Zeppelin  »,  contro  cui  co- 
minciano intanto  a  sparare  ma  invano,  le  batterie  dei  forti, 
si  dirigono  su  Saint  Cloud  e  da  Saint  Cloud  per  Neuilly, 
Courbevoie,  La  Garenne,  Colombes,  Levallois,  Asnières, 
lanciando  bombe  dappertutto. 

Alle  una  e  tre  quarti  i  parigini  che  abitano  La  Butte, 
li  videro  comparire,  fulminati  dalla  luce  di  innumerevoli 


I  grand!  proiettori  francesi  contro  le  aeronavi. 


proiettori,  gialli  e  diafani  nella  serenità  profonda  del  cielc 
sopra  Batignolles  e  Clichy. 

Lo  spettacolo  è  magnifico.  Mentre  gli  «  Zeppelin  »  ten- 
tano di  superare  la  periferia  della  città  lasciando  cadere 
bombe  in  Rue  Dulong  e  in  Rue  des  Dames,  presso  il  ponte 
di  Batignolles  e  in  vicolo  Milord,  da  tutte  le  parti  comin- 
cia a  tuonare  il  cannone.  Dalle  alture  del  Sacré-Coeur  si 
vedevano  i  proiettili  dei  cannoni  destinati  a  combattere  i 
nemici  aerei,  salire  come  razzi  nel  cielo,  e  giunti  vicino 
agli  »  Zeppelin  »  —  ma  troppo  alti  e  troppo  bassi,  troppo  a 
destra  0  troppo  a  sinistra  —  scoppiare  come  fuochi  di 
artificio.  I  due  mostri  volteggiano  rullando  nel  pittoresco 
uragano  di  luce,  incerti  e  come  acciecati.  Cercano  la  stra- 
da? Forse.  Vogliono  orientarsi'3  Forse.  Finalmente,  ad  un 
tratto,  retrocedono.  Che  è  accaduto?  Lo  sapremo  presto. 
Rapido  come  un  uccello,  un  aeroplano  si  leva  contro  di  loro 
stendendo  le  grandi  ali  argentee  e  li  fulmina  col  suo 
grande  occhio  luminoso:  poi  un  altro  aeroplano  imita  il 
primo,  poi  altri  due.  Il  cielo  sembra  popolato  di  stelle 
filanti. 

La  caccia. 

Tutti  lo  credono  per  un  istante,  ma  per  un  istante  solo, 
perchè  sul  più  bello  i  due  «  Zeppelin  »  fanno  dietro  fronte 
verso  il  nord,  inseguiti  dagli  aeroplani  francesi.  Questi 
non  hanno  sparato  un  solo  colpo  e  tutti  si  chiedono  perchè 
mai.  Ben  presto  qualcuno  trova  la  spiegazione  che  deve 
calmare  la  curiosità  delusa.  Gli  aeroplani  non  hanno  voluto 
dar  battaglia  sopra  Parigi  per  non  far  correre  un  grave 
rischio  alla  cittadinanza  ;  ma  in  aperta  campagna  non  man- 
cheranno di  attaccare  gli  <<  Zeppelin  ».  Subito  attorno  a 
aueste  spiegazioni  si  intavolano  da  finestra  e  finestra  dialo- 
ghi animati  e,  come  sempre  accade  in  simili  casi,  non 
tarda  a  spargersi  la  voce  che  uno  deeli  «  Zeppelin  »  è 
stato  abbattuto.  La  voce  sarà  niù  tardi  smentita.  Per  ora 
una  cosa  è  certa  :  che  inseguiti  dagli  aeroplani,  salutati  da 
tutti  i  cannoni  della  banlieue  parigina,  gli  «Zeppelin» 
h?nno  ripresa  la  strada  del  ritorno. 

Ne  danno  avviso  i  pompieri  che  ancora  una  volta 
passano  per  le  strade  suonando  la  tromba.  Il  pericolo  è 
passato.  Gli  «  Zeppelin  »  sono  fu  e  s'iti. 

Sono  quasi  le  tre  e  Parigi  ripiomba  dopo  poco  nel  sonno. 
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I  danni. 

Stamane  si  è  proceduto  al  bilancio  dei  danni  arrecati 
dal  bombardamento.  L'autorità  giudiziaria  ha  dal  canto 
suo  aperta  una  inchiesta.  Ho  fatto  anche  io  per  buon  tratto 
l'itinerario  seguito  dagli  "Zeppelin».  La  bomba  caduta  in 
Rue  des  Dames  era  una  bomba  incendiaria  e  non  ha  cagio- 
nato che  danni  insignificanti.  Nella  corte  che  divide  il  N.  7 
dal  N.  9  si  era  manifestato  un  principio  di  incendio  che  i 
pompieri  hanno  subito  spento.  In  Rue  Dulong  una  bomba 
ha  abbattuto  un  comignolo  e  in  vicolo  Milord  ha  incen- 
diato un  mucchio  di  paglia.  In  Rue  Banville  ha  devastato 
una  camera  nella  casa  N.  3.  Nessuna  vittima  a  Parigi. 

Il  maggior  numero  di  bombe  lanciate  particolarmente 
dal  secondo  «  Zeppelin  »  è  caduto  nella  banlieue.  Qual- 
cuno spiega  questo  fatto  così  :  a  Parigi,  grazie  alle  dispo- 
sizioni prese  dalle  autorità,  il  buio  era  completo.  Al  con- 
trario la  banlieue  era  illuminata.  Il  nemico  eauivocò  a 
benefìcio  di  Parigi  ma  con  danno  dei  paesi  vicini. 

A  Courbevoie  le  bombe  hanno  ferite  due  operai  che 
si  trovavano  in  Rue  Ulbach.  Uno  di  essi  colpito  alla  testa 
fu  ricoverato  all'ospedale.  A  Neuillv  una  bomba  è  caduta 
in  rue  Chavenn  su  una  casetta  disabitata  che  cominciò  a 
bruciare.  Ma  l'incendio  fu  subito  domato.  Altre  bombe  so- 
no cadute  sulla  strada,  ma  senza  recare  danno.  A  Saint 
Germain  di  tre  bombe  una  è  caduta  senza  scoppiare  su  un 
albero  le  altre  due  non  hanno  fatto  danno.  Ad  Areenteuil 
le  bombe  lanciate  sul  forte  non  scoppiarono.  Egunl  sorte 
toccò  alla  bomba  lanciata  sulla  fortezza  di  Domont. 

Alla  Garennes-Colombes  una  bomba  ha  squarciato  il 
tetto  di  un  padiglione  o^e  si  trovavano  una  levatrice  e  un 
bambino.  Nè  la  donna  nè  il  bambino  sono  stati  feriti.  Al- 
tre due  bombe  scoppiate  poco  lontano  non  hanno  cagio- 
nato danni  notevoli. 

A  Saint  Gratien.  una  bomba  cadde  nel  giardino  di 
un  pievano.  A  Levallois  una  casa  è  stata  forata  da  carte  a 
narte  e  un'altra  casa  è  stata  devastata  da  un'altra  bomba. 
Tre  sepolti,  di  cui  uno  solo  ferito.  Ad  Asnières  otto  bom- 
be, tre  feriti,  danni  gravi.  Ad  Enghien  e  Montmorency  nes- 
sun danno. 

Le  bombe. 

Le  bombe  usate  dai  tedeschi  sono  o  esplosive  o  in- 
cendiarie. Sono  lunghe  circa  60  cm.  e  hanno  la  forma  di 
una  carota.  Le  bombe  incendiarie  son  piene  di  benzina,  le 
bombe  esplosive  scoppiando  fanno  un  razzo  e  fumano.  Gli 


sone  più  serie.  Si  parla  di  una  soffitta  dei  boulevards  che 
all'arrivo  degli  <<  Zeppelin  »  si  illuminò  successivamente 
di  bianco,  rosso  e  verde.  Un  campanello  elettrico  che 
squillò,  un  fischio  acutissimo  che  attraversò  il  silenzio 
della  notte  quando  gli  «  Zeppelin  »  si  allontanarono.  Altri 
descrivono  lo  spettacolo  indimenticabile  coi  colori  più  biz- 
zarri. Si  parla  di  stelle  filanti,  di  gettoni  con  la  coda  come 
ad  un  corso  di  maschere,  di  razzi  e  di  spari  come  dopo  a 
una  festa  pirotecnica. 

Nei  paesi  della  banlieue  la  popolazione  si  è  rovesciata 
nelle  strade  ove,  al  bel  sole  primaverile  che  scalda,  com- 
menta e  discute.  A  Parigi  le  strade  sono  affollatissime  ;  ma 
la  nota  più  pittoresca  è  data  dai  profughi  delle  regioni 
invase.  I  profughi  si  sono  raccolti  attorno  a  comitati  spe- 
ciali che  hanno  sede  in  questo  o  quel  caffè.  Oggi  nei  caffè 
degli  <>  Immigrati  »,  come  li  chiamano,  qui  è  una  vera  ressa. 
Su  più  di  un  volto  abbiamo  letto  i  segni  di  una  vecchia  an- 
goscia già  sopita  e  ora  rinata.  Ma  chi  nota  i  piccoli  eruppi 
dolorosi  nella  folla  ilare  e  schernitrice  dei  parigini  ?  I  can- 
tastorie vociano  la  canzone  del  pane  K.  K.  (pronuncia  alla 
francese)  e  il  sole  è  tiepido  e  d'oro.  E  poi  vale  la  pena  di 
avere  paura  per  una  mezza  dozzina  di  bombe  cadute  una 
notte  quando  i  poilus  non  temono  le  centinaia  che  cadono 
nelle  loro  trincee?  Si  direbbe  che  i  parigini,  se  si  eccet- 
tuano creili  che  per  essere  .stati  in  camicia  alla  finestra 
sono  oggi  costretti  a  camminare  col  naso  nel  fazzoletto, 
sono  riconoscenti  ai  tedeschi  di  averli  avvicinati  una  volta 
lanto  al  teatro  della  guerra.  E'  vero  che  stanotte  non  tutte 
le  signore  erano  di  questo  parere,  ma  il  maresciallo  Nev, 
che  in  fatto  di  coraggio  se  ne  intendeva,  soleva  doman- 
dare :  »  O  dove  è  quel  lean  Foutre  che  non  ha  mai  avuto 
paura  almeno  una  volta  in  vita  sua?  ». 

Il  corrispondente  del  Corriere  della  Sera  così  descrive 
la  serenità  con  la  quale  la  popolazione  di  Parigi  accolse  la 
visita  : 

Parigi,  21  marzo,  ore  7. 

L'attacco  degli  «  Zeppelin  »  contro  Parigi  era  stato 
preannunciato  tante  volte  ed  era  stato  tante  volte  ritar- 
dato che  nessuno  più  lo  credeva  possibile,  date  anche  le 
rigorose  misure  di  precauzione  prese  dalle  autorità. 

Quando  più  nessuno  li  attendeva  gli  ti  Zeppelin  » 
sono  arrivati  ed  hanno  indarno  tentato  di  spargere  il  pa- 
nico. La  grande  maggioranza  della  popolazione  non  si  è 
accorta  della  loro  visita  ed  ha  provato  la  più  grande  mera- 
viglia leggendo  stamane  nei  giornali  le  brevi  notizie  sul 
loro  passaggio. 
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avanzi  delle  bombe  furono  subito  coperti  di  segatura,  ma 
più  tardi  al  contatto  dell'aria  si  infiammarono. 

Naturalmente,  come  vi  ho  detto  da  principio,  le  bombe 
e  gli  «Zeppelin»  sono  oggi  all'ordine  del  giorno  di  tutti 
i  discorsi.  Le  voci  più  strane  sono  ora  in  bocca  alle  per- 


Alle  24,44  il  servizio  di  guardia  delle  comunicazioni  a 
Compiègne  telefonava  a  Parigi  che  era  stato  scorto  uno 
ii  Zeppelin  »  marciante  sulla  capitale.  La  mastodontica  mac- 
china aerea  si  profilava  nettamente  nel  cielo  senza  dubbi, 
resa  ancor  più  visibile  dal  chiaro  di  luna. 
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Questo  primo  allarme  era  appena  dato,  che  un  se- 
condo «  Zeppelin  »,  non  meno  grosso  del  primo,  appariva 
pure  in  direzione  di  Parigi.  In  tutto  il  campo  trincerato 
della  capitale  l'allarme  si  diffuse  rapidamente.  Alle  1  del 
martino  tutte  le  caserme  dei  pompieri  facevano  uscire  le 
loro  macchine  automobili  in  gran  fretta,  che  percorsero  la 
città  facendo  suonare  ininterrottamente  le  loro  trombe,  il 
che,  come  era  stato  preannunciato,  doveva  servire  come 
segnale  ad  avvertire  i  parigini  dell'imminente  pericolo  dei 
dirigibili. 

Fra  coloro  poi  che  si  svegliarono  e  che  indovinarono 
che  si  trattava  di  un  segnale  d'allarme  contro  minacce 
nemiche  dal  cielo  non  tutti  corsero  a  rifugiarsi  nei  piani 
inferiori  o  nelle  cantine  come  era  stato  consigliato.  Chi 
aprì  le  finestre  e  vi  rimase  tranquillamente  per  godersi  lo 
spettacolo  di  una  lotta  aerea  notturna,  chi  invece  scese  in 
strada  in  cerca  di  emozioni  straordinarie. 

Sulle  strade  intanto  il  buio  era  diventato  a  dirittura 
completo. 

Ma.  se  le  strade  erano  al  buio,  il  cielo  era  solcato 
continuamente  ed  insistentemente  dai  fasci  dei  riflettori. 
Sin  dal  principio  della  guerra  si  aveva  l'abitudine  di  ve- 
dere tre  o  quattro  proiettori  incrociare  i  loro  fasci  sul 
cielo  parigino,  ma  stanotte  erano  forse  una  cinquantina 
he  da  molti  punti  della  capitale  frugavano  rabbiosamente 
.  cielo  in  cerca  del  nemico. 

Ad  un  tratto  si  poterono  scorgere  le  masse  brune  di 
due  dirigibili  —  che  in  certi  momenti  sembravano  rischia- 
rarsi e  diventare  quasi  trasparenti  —  provenienti  dal  Mon- 
te Valeriano.  Uno  era  a  circa  800  metri  di  altezza  e  l'altro 
molto  più  basso.  I  cannoni  e  le  mitragliatrici  dei  forti, 
della  Torre  Eiffel  e  di  varie  altre  parti  della  città  comin- 
ciarono allora  ?.  sparare  e  dei  proiettili  speciali  si  videro 
solcare  il  cielo  come  dei  razzi  luminosi.  Alcune  squadri- 
glie di  aeroplani  accorsero  e  coi  loro  fari  accesero  una 
nuova  nota  caratteristica  nella  battaglia  di  luce  che  im- 
perversava nel  cielo.  Furono  udite  varie  e  frasorose  esplo- 
sioni provenienti  dal  settentrione  di  Parigi.  Si  seppe  poi 
che  delle  bombe  erano  srate  lanciate  in  vicinanza  delle 


Infatti  in  una  corrispondenza  posteriore  pubblicata  dallo 
stesso  Corriere  della  Sera  togliamo  : 

Il  primo  11  Zeppelin  »  fu  scorto  da  un  proiettore  di  un 
forte  a  venti  chilometri  da  Parigi,  a  est  di  Pontoise.  Ac- 
cerchiato dal  fascio  luminoso,  parve  sorpreso  e  si  drizzò 
quasi  verticalmente  per  salire  rapidamente  a  duemila  metri 


Una  bomba  esplosa. 

di  altezza.  I  proiettori  non  lo  abbandonarono  quasi  più. 
Lo  si  vide  traversare  i  meandri  della  Senna  e  aggirarsi  per 
dieci  minuti  al  disopra  del  sobborgo  di  Levallois  e  dei 
quartieri  a  nord-ovest  di  Parigi.  Ripartì  poi  per  la  stessa 


S.  Ger  mairi 


linee  ferroviarie  che  mettono  capo  alla  stazione  di  San 
Lazzaro  e  a  quella  del  Nord.  Poi  i  dirigibili  scomparvero 
nella  direzione  di  nord-est,  sempre  inseguiti  dagli  aero- 
plani, che  erano  stati  lanciati  alle  loro  calcagna. 

Si  dice  che  i  difensori  aerei  di  Parigi  non  abbiano  vo- 
luto impegnare  battaglia  contro  i  tedeschi  sulla  capitale  per 
non  far  suscitare  qualche  grosso  disastro  se  li  avessero  ab- 
battuti. 

Da  questa  corrispondenza  si  nota  che  il  primo  «  Zep- 
pelin »  segnalato  a  Compiègne  non  può  essere  stato  quello 
per  cui  si  telefonò  alle  24,44,  giacché  in  poco  più  di  mez- 
z'ora non  è  possibile  ad  un'areonave  di  percorrere  i  70  chi- 
lometri che  separano  in  linea  retta  Compiègne  da  Parigi. 
Preferiamo  quindi  attenersi  al  comunicato  francese  apparso 
nel  Figaro  e  nel  Temps  che  afferma  che  gli  «  Zeppelin  » 
furono  segnalati  alle  23,30. 


direzione,  passando  sotto  la  foresta  di  Montmorency  ove 
fu  attaccato  con  violenza  dai  forti  della  regione. 

Lo  spettacolo  era  impressionante:  i  cannoni  da  75 
delle  varie  zone  accompagnarono  lo  «  Zeppelin  »  per  una 
diecina  di  chilometri.  Gli  abitanti  dei  paesi  poterono  ve- 
dere benissimo  ad  occhio  nudo  lo  scoppio  dei  proiettili  che 
esplodevano  a  qualche  centinaia  di  metri  dal  dirigibile. 
Uno  però  scoppiò  alla  distanza  di  soli  cento  metri,  secondo 
il  giudizio  degli  ufficiali  che  dirigevano  il  tiro  e  lo  «  Zep- 
pelin »  fu  probabilmente  colpito  da  una  scheggia  perchè 
fu  veduto  pencolare.  Ma  riprese  poi  l'equilibrio  e  ripartì 
verso  nord. 

La  visita  del  secondo  dirigibile  fu  contemporanea,  ma 
dopo  aver  viaggiato  di  conserva  col  suo  compagno  fino  a 
Pontoise,  esso  deviò  a  destra,  passò  sopra  la  fortesta  di  San 
Germano  e  descrisse  un  ampio  semicerchio  a  sud-ovest 
prima  di  giungere  al  di  sopra  di  Parigi.  Fu  condro  di  lui 
che  furono  diretti  i  tiri  dei  forti  del  monte  Vale/  iano. 
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Un  terzo  w  Zeppelin  »  fu  segnalato  da  Compiègne  una 
ora  dopo  e  passò  sopra  la  foresta  di  Montmorency  alle  3,12. 
Fu  accolto  da  una  scarica  di  mitragliatrici  che  lo  indusse  a 
virare  subito  di  bordo.  11  quarto  giunse  solo  fino  a  Mantes, 
a  quaranta  chilometri  a  ovest  di  Parigi. 

I  dirigibili  tenevano  una  velocità  da  55  a  60  chilo- 
metri all'ora.  E'  fuori  dubbio  che  il  loro  attacco,  il  cui 
effetto  doveva  essere  formidabile,  è  riuscito  meno  grave 
di  quello  degli  aeroplani  che  lo  scorso  autunno  visitarono 
la  metropoli.  Evidentemente  ciò  dipende  dal  fatto  che  gli 
aeroplani  vennero  di  giorno,  quando  le  strade  erano  gremite. 
Di  notte  tempo,  al  buio,  i  dirigibili  hanno  gettato  le  loro 
bombe  a  casaccio.  Erano  quasi  tutte  bombe  incendiarie. 

Da  questa  relazione  si  ricaverebbe  che  solo  il  terzo 
»  Zeppelin  »  fu  segnalato  da  Compiègne  ed  obbligato  a  ri- 
tornare essendo  stato  preso  dal  fuoco  delle  mitragliatrici, 
come  pure  il  quarto  giunse  s«lo  fino  a  Mantes  ;  gli  altri  due 
bisogna  concludere  non  si  pensò  a  segnalarli  giacché  essi  pu- 
re furono  avvistati,  (e  lo  dice  il  comunicato  francese)  alle 
23.30  e  furono  i  due  che  evidentemente  giunsero  su  Parigi. 

Non  ci  rimane  quindi  che  ripetere,  quasi  ad  annoiare, 
che  se  fossero  state  messe  in  opera  tutte  le  misure  di 
protezione  contro  le  scorrerie  degli  <■  Zeppelin  »  già  pro- 
gettate, neanche  i  primi  due  sarebbero  arrivati  sulla  ca- 
pitale di  Francia. 

Le  condizioni  atmosferiche  che  fecero  riuscire  i  raids. 

Ma  un'altra  condizione  essenziale  abbiamo  visto  essere 
necessario  verificarsi  perchè  questi  raids  dei  dirigibili  si 
possano  effettuare  e  cioè  :  la  calma  atmosferica. 

Com3  si  è  visto  nel  precedente  raids  sull'Inghilterra, 
se  diamo  un'occhiata  alla  carta  riproducente  la  pressione 
atmosferica  il  20  marzo  alle  ore  18  ed  il  21  marzo  alle  ore  7 
dell'Europa  troviamo,  che  nella  notte  dal  20  al  21  marzo  in 
tutta  la  regione  compresa  tra  il  Belgio  e.  Parigi  si  ha  una 


O  velilo  calmo 
q/  vento  debole 


Dopo  il  tramonto  il  cielo  si  mantenne  senza  nubi,  solo 
per  effetto  della  radiazione  notturna  si  ebbe  un  notevole 
abbassamento  di  temperatura  vicino  al  suolo,  raffreddamento 
che  si  limitò  ai  bassi  strati  atmosferici,  giacché  la  tem- 
peratura minima  della  notte  fu  di  0  gradi  alla  torre  Eiffel 
e  — 4°  al  parco  Saint-Maur. 

Questa  bassa  temperatura,  a  fior  di  terra,  produsse  un 
condensamento  del  vapor  acqueo  e  diede  luogo  quindi  a 
della  nebbia. 

L'oscurità  della  notte  fu  notevole  perchè  la  luna,  già 
nel  suo  sesto  giorno,  benché  tramontasse  alle  23.30  fin  da 
un'ora  prima  non  dava  quasi  più  luce  sufficiente  a  rischia- 
rare l'atmosfera. 

Quando  i  primi  «  Zeppelin  >•  passarono  su  Compiègne. 
la  luna  era  già  tramontata,  e  teniamo  a  far  osservare  ciò. 
giacché  molti  hanno  scritto,  nelle  loro  relazioni,  come  il 
cielo  fosse  rischiarato  dalla  luce  lunare. 

In  una  parola  si  son  verificate  le  quattro  condizioni 
favorevoli  al  compimento  del  viaggio:  atmosfera  tranquilla, 
bel  tempo  assicurato  da  un'alta  pressione  (da  760  a  765  m'm), 
temperatura  fredda  e  oscurità. 

Invece  nella  notte  dal  22  al  23  marzo  sotto  l'influenza 
di  una  depressione  che  si  avanzava  dall'ovest  il  vento,  alla 
Torre  Eiffel,  soffiava  in  direzione  da  Sud  e  Sud-Ovest  con 
una  velocità  media  di  10  metri  al  secondo,  raggiungendo 
raffiche  di  14  metri. 

Questo  vento,  mentre  favoriva  il  ritorno,  ostacolava 
seriamente  agli  <<  Zeppelin  »  la  loro  marcia  su  Parigi,  che 
era  ridotta  da  una  velocità  di  70  chilometri  a  quella  di  34 
chilometri  orari. 

A  ciò  si  aggiunga  una  pioggerella  incessante  che  co- 
minciò a  cadere  verso  le  21.50  e  durò  fino  alle  4.15  rag- 
giungendo 2.4  m'm  d'acqua. 

Secondo  le  ultime  esperienze  si  sa  che  il  sovraccarico, 
prodotto  dalla  pioggia  sulla  metà  superiore  di  un  aerostato 
può  ritenersi  sia  eguale  ad  una  quantità  d'acqua  di  mezzo 
millimetro.  Ora  per  una  superficie  cilindrica  quale  è  quella 
dei  grandi  «  Zeppelin  »  lunghi  158  metri  e  del  diametro  di 
m.  16,60.  questa  quantità  d'acqua  di  1  2  millimetro  porta 
un  sopraccarico  di  circa  2000  chilogrammi. 


Pressioni  atmosferiche  del  20  marzo  1915,  ore  18. 


zona  di  alta  pressione  che  venne  spostandosi  lentamente 
in  direzione  da  ovest  ad  est. 

La  velocità  media  del  vento,  misurato  alla  sommità 
della  Torre  Eiffel,  fu  di  3  metri  al  secondo  senza  mai  rag- 
giungere i  4  metri  nel  periodo  di  tempo  dal  tramonto  alle 
lh30':  cadde  quindi,  dopo  una  tale  ora,  a  2  metri  al  se- 
condo p;r  dar  luogo  ad  una  calma  completa  dopo  le  41'  30'. 


Pressioni  atmosferiche  del  21  marzo  1915,  ore  7. 


Può  darsi  quindi  benissimo  che  gli  «  Zeppelin  •>  ostaco- 
lati dal  vento  e  resi  più  pesanti  dall'acqua  dovettero,  nella 
notte  dal  22  al  23  marzo,  rinunciare  all'attacco  di  Parigi. 

Così  pure  l'allarme  dato  nella  notte  dal  23  al  24  marzo  fu 
dovuto  ad  un  errore  giacché  gli  ..Zeppelin»  difficilmente  sono 
usciti  quella  notte,  sia  perchè  il  vento  era  più  forte  che  la 
notte  precedente,  sia  perchè  la  pioggia  era  più  minacciosa. 
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Bonbe  gettate  dagli  "Zeppelin,,  nella  notte  dal  20  al  21  marzo 


LOCALITÀ 


1!  0  M  B  lì 


Incendiarie 


Esplosive 


EFFETTI  PRODOTTI 


Saint  Germani  eli  Lave 
Colombes  et  la  Garenne 


Courbevoye. 
Genne\ illiers 
Regione  di  NeuIIy 
Asnières. 
Levallois-l'erret 


Mantes  

Saint-Ouen  Ceinture  . 
Enghien  et  Moiitmorencv 
Parigi  (Batignolles)  . 


Nessun  danno,  3  non  scoppiarono. 

Sfondano  il  tetto  di  un  padiglione  senza  ferire 
menomamente  una  donna  ed  un  bambino. 

Feriscono  due  operai  di  cui  uno  alla  testa. 

Nessun  danno. 

Piccolo  incendio  subito  spento. 

3  feriti,  danni  materiali  rilevanti. 

Ura  casa  demolita,  2  feriti  fra  le  macerie  di  cui 
uno  grave,  nessuna  vittima. 

Nessun  danno. 

Nessun  danno. 

Nessun  danno. 

Di  queste  solo  3  provocarono  un  principio  d'in- 
cendio rompendo  un  comignolo  e  danneg- 
giando 1  camera. 


In  totale  furono  dunque  lanciate  46  bombe. 

Da  una  ricerca  fatta  eseguire  dagli  impiegati  munici- 
pali questi  trovarono  tracce  di  circa  50  bombe  di  cui  2/3 
esplosive  ed  1/3  incendiarie.  I  dati  coincidono  dunque  no- 
tevolmente con  quelli  del  nostro  specchio. 

Se  noi  ora  confrontiamo  il  numero  delle  bombe  46, 
con  gli  effetti  che  si  sono  ottenuti  e  cioè  una  casa  demo- 
lita, ed  altri  guasti  materiali,  7  feriti,  e  alcuni  principi  di 
incendio  rapidamente  spenti,  non  possiamo  non  dedurre 
che  non  valeva  la  pena,  per  un  risultato  così  meschino,  di 
correre  il  rischio  di  perdere  delle  unità  così  costose,  ciò 
che  pare  sia  effettivamente  successo  durante  l'atterramento 
nel  Belgio  (vedi  comunicati  del  Daily  Mail  e  del  New 
York  Herald  del  24  marzo). 

Facciamo  seguire  alcuni  comunicati  che  illustrano  mag- 
giormente il  nostro  pensiero  e  che  dimostrano  come  furono 
impedite  nuove  scorrerie  da  parte  degli  «  Zeppelin  ». 

E'  però  da  constatare  che  essi  nella  notte  dal  20  al  21 
sono  stati  di  una  straordinaria  attività,  giacché  oltre  che 
su  Parigi  uno  «  Zeppelin  »  si  presentò  anche  su  Calais 
per  rinnovare  l'attacco  del  17  marzo,  ma  fu  respinto  d'ai 
fuoco  dei  cannoni. 

Vedremo  poi  in  un  comunicato  ufficiale  francese  quale 
sia  stata  la  rivincita  che  si  vollero  prendere  gli  aviatori 
francesi  a  questo  raid  di  <<  Zeppelin  »  tedeschi. 

E'  interessante  frattanto  riprodurre  la  descrizione  del 
secondo  allarme  dato  a  Parigi  la  notte  del  22  marzo. 

Parigi,  23  marzo,  ore  6,35. 

Quando  le  trombe  dei  pompieri  annunziarono  l'im- 
minente seconda  visita  di  «  Zeppelin  »,  innumerevoli  per- 
sone, che  durante  la  prima  visita  non  avevano  visto  ed 
udito  nulla,  provarono  quasi  una  specie  di  sollievo  per- 
chè erano  contente  di  provare  emozioni  sconosciute. 

Veramente  la  serata  fu  emozionante.  Allorché,  dopo 
il  primo  allarme,  le  famiglie  cominciavano  ad  andare  a 
letto,  le  trombe  misero  nuovamente  tutti  in  orgasmo.  Nu- 
merose famiglie  che  abitano  gli  ultimi  piani  e  quindi  sono 
più  esposte   a  ricevere   bombe,    chiesero  ospitalità  agli 


inquilini  dei  piani  inferiori,  mentre  altri,  seguendo  alla 
lettera  le  istruzioni  ufficiali,  cercarono  rifugio  sicuro  nelle 
cantine.  Innumerevoli  curiosi  preferirono,  invece,  restare 
alla  finestra,  ma  la  pioggia  sottile  che  continuò  a  cadere 
quasi  tutta  la  notte  impedì  a  questi  curiosi  di  uscire  sulle 
terrazze. 

Malgrado  l'oscurità  nelle  vie,  durante  le  prime  ore 
re<;nò  una  straordinaria  animazione. 


Animazione  straordinaria. 

L'animazione  aumentò  quando  alle  23  il  pubblico  usci 
dai  teatri  e  dai  cinematografi  ;  ma  verso  mezzanotte,  però, 
la  città  era  immersa  non  solo  nell'oscurità,  ma  anche  in 
un  silenzio  quasi  completo.  Si  udiva  solo  il  rombo  di  al- 
cune automobili  i  cui  fari  velati  rilucevano  debolmente 
nelle  tenebre. 

Poco  prima  di  mezzanotte  delle  persone  che  spiavano 
dalle  finestre  aperte  credettero  di  udire  dei  lontani  rombi 
di  cannoni,  ma  l'illusione  durò  poco.  I  curiosi  ebbero 
allora  soltanto  lo  spettacolo  dei  proiettori  che  da  tutta  la 
periferia  della  città  scandagliavano  il  cielo  pieno  di  nubi 
disegnando  delle  linee  luminose  mobilissime.  Di  tanto  in 
tanto  sembravano  fermarsi  come  se  avessero  scoperto  dei 
mostri  aerei,  ma  le  macchie  scure  proiettate  sul  fondo 
grigiastro  erano  semplicemente  delle  nuvolette  di  colore 
più  scuro  delle  altre.  La  danza  dei  grandi  raggi  che  spaz- 
zavano il  cielo  durò  per  ore  intere  :  si  vedevano  tagliare  le 
nuvole,  ricomparire  più  in  alto,  scomparire,  ritornare.  An- 
che nella  lontananza  nebbiosa  al  di  là  delle  colline  invi- 
sibili si  agitavano  dei  piccoli  cerchi  luminosi.  Le  masse 
nere  delle  case  nell'oscurità  silenziosa  davano  una  im- 
pressione di  un  paesaggio  da  fiaba,  di  un  paesaggio  dan- 
tesco. 

Fino  dal  primo  allarme  centinaia  di  curiosi  erano  sa- 
liti sulle  alture  di  Montmartre  e  per  varie  ore  rimasero 
sulle  gradinate  della  basilica  a  contemplare  lo  spettacolo. 
La  città  sottostante  sembrava  immersa  in  un  abisso  di  te- 
nebre, in  cui  di  tratto  in  tratto  si  accendevano  come  dei 
fuochi  fatui. 

All'uscita  dai  teatri  i  curiosi  accovacciati  sulle  alture 
furono  raggiunti  da  gruppi  di  nottambuli  eleganti  e  di  da- 
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me  impellicciate  che  sostavano  in  mezzo  alle  popolane  e  ai 
monelli  per  assistere  allo  spettacolo  di  una  battaglia  aerea. 
Ma  dopo  mezzanotte,  poiché  non  si  udiva  alcun  bombarda- 
mento lontano  e  poiché  la  pioggia  continuava  a  cadere,  i 
curiosi  lentamente  si  dispersero.  Altre  centinaia  di  curiosi 
avevano  atteso  indarno  sotto  l'arco  dei  Campi  Elisi. 


Buio  pesto. 

L'ultimo  segnale  dei  pompieri  che  indicava  la  fine  del- 
l'allarme venne  suonato  verso  le  3  quando  quasi  tutta  la 
popolazione  ormai  si  era  addormentata  :  i  fanali  nelle 
sii  ade  non  furono,  però,  riaccesi  e  soltanto  le  stazioni  si 
illuminarono   di  nuovo. 

La  rapidità  con  cui  furono  spenti  tutti  i  lumi  della 
metropoli  e  dintorni  fu  ancora  più  grande  di  quanto  si  fosse 
constatato  nella  notte  da  sabato  a  domenica.  L'ordine  fu 
eseguito  così  puntualmente  che  in  meno  di  cinque  mi- 
nuti non  si  vedeva  più  una  lampada  accesa.  Se  qualche 
finestra  rimaneva  illuminata,  gli  agenti  che  percorrevano 
le  strade  davano  ad  alta  voce  le  intimazioni  che  venivano 
subito  obbedite. 

Non  si  hanno  nemmeno  stamane  notizie  precise  in- 
torno al  numero  dei  dirigibili  tedeschi  che  erano  stati  se- 
gnalati o  al  loro  percorso.  Ufficialmente  si  sa  soltanto  che 
uno  ((  Zeppelin  »  lanciò  una  bomba  su  Villers-Cotte'èts 
(circondario  di  Soissons)  producendo  soltanto  danni  mate- 
riali e  che  fu  costretto  ad  indietreggiare.  Alla  prefettura  di 
polizia  fu  dichiarato  subito  dopo  il  primo  allarme,  che  nu- 
merose squadriglie  di  aeroplani  erano  state  lanciate  im- 
mediatamente incontro  agli  invasori  che  avevano  dovuto 
virare  di  bordo  immediatamente. 

Parigi.  21  marzo. 

E  noto  che  il  Governo  militare  di  Parigi  aveva  recen- 
temente informato  la  popolazione  che  nel  caso  in  cui  «  Zep- 
pelin »  o  aereoplani  nemici  fossero  stati  segnalati  come 
se  si  dirigessero  verso  Parigi,  la  popolazione  sarebbe  stata 
avvertita  con  suonerie  e  con  trombe  dei  pompieri.  Subito 
l'oscurità  più  completa  avrebbe  dovuto  esser  fatta  nella  ca- 
pitale e  nei  sobborghi.  La  illuminazione  sarebbe  stata  spenta 
e  i  privati  avrebbero  dovuto  da  loro  stessi  chiudere  erme- 
ticamente le  finestre  degli  appartamenti. 

Stanotte  verso  le  1,20,  essendovi  stata  la  minaccia  del- 
l'arrivo di  uno  «  Zeppelin  »  sono  state  attuate  puntual- 
mente le  misure  prescritte.  Fin  dal  primo  segnale  i  pom- 
pieri hanno  percorso  rapidamente  le  vie  e  quasi  immedia- 
tamente la  più  completa  oscurità  ha  regnato  nella  regione 
di  Parigi. 

Parigi,  22  mattina. 
La  scorsa  notte  allorché  gli  <c  Zeppelin  »  sono  stati  segna- 
lati un  grande  numero  di  curiosi  si  è  sparso  nelle  vie  di 
Parigi.  È  stato  ora  raccomandato  agli  abitanti  in  caso  di 
nuovi  allarmi  di  rimanere  in  casa,  altrimenti  corrono  il 
rischio  di  essere  colpiti  non  soltanto  dalle  bombe  degli 
((  Zeppelin  »,  ma  anche  dalle  scheggie  dei  proiettili  della 
nostra  artiglieria  e  dei  nostri  aeroplani.  (Stefani). 

Parigi,  22  marzo. 
Iersera  alle  21  è  stato  dato  un  nuovo  allarme  ai  pari- 
gini. Gli  «  Zeppelin  »  sono  stati  segnalati  da  Creil,  Mon- 
tataire,  Villers-Cotterèts.  Immediatamente  sono  state  prese 
le  misure  di  precauzione  di  ieri  l'altro  dai  pompieri  e  dalle 
guardie  di  città,  per  far  spegnere  tutti  i  lumi  pubblici  e 
privati. 

I  viandanti,  che  erano  assai  numerosi  in  quell'ora,  si 
sono  riuniti  nelle  piazze  malgrado  che  cadesse  una  sottile 
pioggia  e  il  tempo  fosse  assai  nuvoloso. 

Un  solo  <<  Zeppelin  »,  che  era  stato  segnalato  dalle 
linee  francesi  prima  a  Tracy-le-Val,  poi  a  Creil  e  Villers- 
Cotterèts,  ha  gettato  una  bombi  in  quest'ultima  località, 
ma  non  è  eiunto  sopra  Parigi. 

Alle  22.40  le  trombe  dei  pompieri  hanno  annunziato 
la  fine  dell'allarme  e  l'illuminazione  è  stata  subito  rista- 
bilita in  tutta  Parigi. 

Pari  jI,  22  marzo,  ore  23. 
Sembra  accertato  che  la  scorsa  notte  gli  «  Zeppelin  », 
che  erano  una  mezza  dozzina,  non  poterono  avvicinarsi  a 
meno  di  trenta  chilometri  dalli  città.  L'insuccesso  del  loro 
raid  è  attribuito  alla  sollecitudine  delle  precauzioni  prese 
e  all'offensiva  assunta  dall'aviazione  francese. 


Domenica  i  parigini  non  erano  troppo  soddisfatti  del- 
l'impunità con  cui  i  dirigibili  tedeschi  avevano  potuto  spin- 
gersi fin  sopra  la  metropoli.  E  vero  che  non  avevano  fatto 
gran  male,  ma  l'impunità  li  avrebbe  incitati  a  tornare  con 
propositi  più  aggressivi.  A  quello  che  si  può  desumere  da 
una  nota  alquanto  sibillina  del  Temps  si  erano  prese  dispo- 
sizioni buone  in  teoria,  ma  in  pratica  non  riuscirono  ab- 
bastanza efficaci.  Furono  quindi  mutate  subito  e  il  risul- 
tato fu  che  gli  »  Zeppelin  »  non  poterono  rinnovare  i  loro 
attacchi. 

Il  Temps  invero  scrisse  : 

<<  La  prossima  volta  sarà  bene  ricevere  meglio  gli 
«  Zeppelin  »  con  degli  inseguimenti  più  pronti  e  con  delle 
salve  più  efficaci. 

I  servizi  competenti  devono  prendere  misure  più  serie 
per  difendere  la  nostra  città  da  simili  attacchi. 

II  falso  allarme  della  scorsa  notte  ha  quindi  permesso 
ai  Parigini  di  constatare  l'efficacia  dei  nuovi  provvedimenti. 

Il  Presidente  del  Consiglio  Viviani,  nel  ricevere  una 
rappresentanza  di  deputati  parigini,  ha  dato  loro  l'assicu- 
razione che  seno  state  date  istruzioni  per  rinforzare  la 
difesa  del  campo  trincerato  di  Parigi  contro  i  dirigibili, 
specialmente  con  un'azione  combinata  degli  aeroplani  e 
dell'artiglieria  che  sarà  aumentata  ». 

Parigi,  24  marzo,  sera. 

Il  Daily  Mail  riceve  dal  Nord  della  Francia  che  uno 
degli  »  Zeppelin  »,  che  presero  parte  al  raid  su  Parigi  do- 
menica mattina  avrebbe  riportato  avarie  atterrando  a  Liegi. 

Si  è  rilevata  in  alcuni  circoli  l'inerzia  degli  aviatori 
del  campo  trincerato  di  Parigi  durante  il  raid  degli  «  Zep- 
pelin o  eseguito  nella  notte  dal  sabato  alla  domenica.  A 
proposito  ecco  che  cosa  ha  dichiarato  un  ufficiale  superiore  : 

«  Si  è  preteso  che  gli  aviatori  non  abbiano  difeso  Parigi 
contro  le  incursioni  dei  nemici.  Nulla  di  più  inesatto.  Nella 
notte  del  21  marzo  l'allarme  fu  dato  alla  mezzanotte  e  45 
minuti  e  ad  un'ora  e  cinque  minuti  tutti  gli  areoplani  del 
campo  trincerato  erano  in  linea  attendendo  la  partenza.  Ma 
siccome  i  cannoni  sparavano  ininterrottamente,  il  governa- 
tore di  Parigi  giudicò  prudente  di  non  imbarazzare  il  loro 
tiro  con  l'invio  di  apparecchi.  Egli  prescrisse  di  attendere 
informazioni  ;  gli  artiglieri  rischiavano  di  uccidere  i  nostri 
piloti. 

D'altra  parte  i  fasci  luminosi  dei  proiettori  nel  movi- 
mento disordinato  destinato  a  disturbare  gli  aggressori  non 
potevano  fare  a  meno  che  ingannare  anche  i  nostri  aeroplani 
che  potevano  essere  indotti  a  compiere  delle  manovre  forse 
tragiche.  Non  fu  che  allorquando  gli  <<  Zeppelin  »  furono 
fuori  di  portata  dei  cannoni  e  dei  proiettori  che  venne  dato 
l'ordine  agli  aeroplani  di  partire. 

Immediatamente  cinque  apparecchi  partirono  facendo 
delle  ricognizioni  di  una  durata  variante  da  un'ora  e  mezza 
a  due  ore.  Gli  aviatori  ispezionarono  in  mezzo  alla  fìtta 
nebbia  tutti  i  dintorni. 

La  nebbia  era  infatti  così  densa  che  essi  corsero  varie 
volte  il  pericolo  di  terribili  collisioni.  Due  apparecchi  pas- 
sarono a  tre  metri  di  distanza  l'uno  dall'altro.  La  prima  par- 
tenza ebbe  luogo  alle  3,2,  l'ultimo  ritorno  avvenne  alle  5. 
Lo  stesso  avvenne  nella  notte  dal  22  al  23  :  quando  fu  dato 
di  nuovo  l'allarme  tredici  apparecchi  erano  sotto  gli  ordini 
del  capitano  comandante  la  souadrielia  e  attendevano  l'ordine 
telefonico  di  Dartire.  Malgrado  la  pioggia  e  malgrado  lo  stato 
atmosferico  furono  compiute  numerose  ricognizioni  ». 

Parigi,  24  marzo. 

Dal  New-York-Herald  : 

«  L'indomani  del  raid  degli  «  Zeppelin  »  su  Parigi  si 
disse  che  uno  di  essi  era  caduto  a  Liegi.  La  notizia,  non  solo 
sarebbe  confermata,  ma  12  uomini  dell'equipaggio,  sareb- 
bero feriti  ». 

Parigi,  25  marzo,  ore  7. 
Verso  le  22  di  ieri  delle  aeronavi  nemiche  erano  state 
segnalate  nel  cielo  del  dioartimento  dell'Oise.  Per  una  ele- 
mentare prudenza  si  diede  ordine  di  sopprimere  momenta- 
neamente la  illuminazione  di  Parigi,  ma,  per  non  inquietare 
la  popolazione,  fino  a  che  il  pericolo  di  un  nuovo  lancio  di 
proiettili  sulla  regione  parigina  non  fosse  stato  imminente, 
si  giudicò  inutile  fare  suonare  l'allarme.  Quelli  che  erano 
per  istrada  o  che  uscivano  dai  teatri,  vista  la  oscurità  in 
cui  era  immersa  la  capitale,  compresero  che  si  attendevano 
gli  t<  Zeppelin  ».  e  molti,  come  l'altra  sera,  si  recarono  nei 
punti  elevati  della  città,  ma  fino  a  mezzanotte  non  avevano 
ancora  avuto  che  lo  spettacolo  dei  fasci  dei  riflettori  che  si 
incrociavano  nel  cielo  nuvoloso. 
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Verso  mezzanotte  finalmente  la  squadriglia  degli  aero- 
plani lanciati  alla  ricerca  degli  ti  Zeppelin  »  tornava  a 
Parigi  annunciando  non  avere  veduto  nulla  nella  regione 
indicata  ;  fu  quindi  dato  ordine  di  riaccendere  i  fanali  e  cessò 
così  il  nuovo  allarme. 

Due  volte  in  tre  notti  gli  «  Zeppelin  »  sono  venuti  a 
Parigi  0  nella  sua  regione.  Ciò  prova  che  i  dirigibili  tede- 
schi posseggono  delle  basi  a  distanza  relativamente  poco 
considerevole  della  capitale  francese. 

Prima  della  guerra  la  Francia  possedeva  un  hangar  di 
dirigibili  a  Maubergs.  Si  sa  che  è  stato  ingrandito  dai  tede- 
schi per  uso  dei  loro  «  Zeppelin  ».  Si  crede  anche  che 
vi  sia  stato  costruito  un  secondo  hangar.  Dunque,  almeno 
due  incrociatori  aerei  debbono  essere  a  Mauberge,  che  si 
trova  a  duecento  chilometri  da  Parigi  a  volo  d'uccello. 

A  Bruxelles,  dopo  l'occupazione  tedesca,  sono  stati 
eretti  cinque  o  sei  hangars  :  e  colà,  a  trecento  chilometri 
dalla  Torre  Eiffel,  vi  sono  dunque  degli  «  Zeppelin  ». 

Un  altro  hangar  esiste  pure  a  Namur,  a  circa  due- 
cento chilometri  da  Parigi  e  poi  vi  sono  gli  hangars  a  Metz, 
in  parte  demoliti  dagli  aviatori  francesi,  ma  che  debbono 
essere  stati  riparati. 

La  prima  incursione  e  le  successive,  solamente  tentate, 
hanno  fatto  fiorire  tutta  una  discussione  sui  giornali  che 
dalle  proteste  va  alla  tattica  aeronautica,  nonché  ai  metodi 
di  distruzione  dei  dirigibili. 

Il  raid  degli  <<  Zeppelin  »,  dice  il  comunicato  teutonico 
del  21  marzo,  fu  eseguito  a  scopo  di  rappresaglia  e  preci- 
samente in  risposta  ai  misfatti  degli  aviatori  francesi  nelle 
città  alsaziane  di  Schlettstadt.  Per  questo  furono  lanciate 
bombe  di  grosso  calibro  su  Parigi  e  sul  nodo  ferroviario  di 
Compiègne. 

Segnaliamo  questi  bombardamenti  aerei  fatti  per  rap- 
presaglia che  si  ripetono  per  parte  tedesca  da  molto  tempo 
e  che  cominceranno  ad  essere  eseguiti  per  lo  stesso  motivo 
anche  dai  francesi. 

Le  proteste  dei  neutri. 

Londra,  22  marzo. 

I  giornali  americani  censurano  severamente  la  tattica 
dei  tedeschi,  prendendo  occasione  dalla  spedizione  degli 
«  Zeppelin  »  su  Parigi  ;  dicono  che  il  gettare  bombe  su 
abitanti  di  città  in  tali  condizioni  è  un  procedimento  di 
guerra  semplicemente  atroce  ;  e  chiedono  al  Governo  ame- 
ricano di  protestare,  e  a  quello  germanico  di  astenersi  da 
simili  metodi. 

La  stampa  inglese  accorda  oggi  pochissimo  spazio  al 
tentativo  aereo  su  Parigi,  é  considera  l'attacco  come  una 
impresa  spregevole.  Sembra  che  questa  spedizione  sia  finita 
molto  male  dal  punto  di  vista  tedesco,  perchè  questa  mat- 
tina un  telegramma  da  Amsterdam,  alla  Central  New,  ri- 
ferisce che  un'aeronave  <<  Zeppelin  »  è  naufragata  ieri  a 
Liegi. 

El  Imparcial  (Madrid)  : 

»  L'aspect  moral  de  cette  nouvelle  méthode  de  guerre 
n'est  pas  très  beau  ;  laisser  tomber  des  bombes  sur  les 
forts  extérieurs,  sur  des  batteries  d'artilleris,  sur  des  dépots 
de  munitions  et  dans  tous  endroits  où  se  trouvent  des  troupes 
cela  peut  ètre  agrèable  à  des  aéronautes  ;  mais  semer  la 
mort  là  où  vivent  des  femmes,  des  vieillards  et  des  enfants, 
doit  ètre  une  mission  bien  désagréable  à  remplir  pour  des 
gentils-hommes. 

Et  l'ori  sait  que  le  but  de  ces  actes  n'est  pas  de  tuer 
ni  de  détruire,  mais  de  jeter  la  panique,  de  semer  la 
terreur  parmi  la  population  civile. 

Le  moyen  est  assez  répugnant  et  la  main  qui  lance 
la  bombe  doit  trembler  si  ce  n'est  pas  la  main  d'un  cri- 
minel  ». 

II  Matin  in  un  articolo  dice  che  gli  «  Zeppelin  »  sono 
da  trattarsi  come  i  banditi  giacché  compiono  i  loro  delitti 
solo  favoriti  dall'oscurità  della  notte  e  quindi  mette  a  guisa 
di  taglia  un  premio  di  L.  25.000  all'aviatore  che  abbatterà 
uno  «  Zeppelin  »  nel  campo  trincerato  di  Parigi,  e  L.  10,000 
al  cannoniere  che  sarà  riuscito  ad  abbatterne  uno. 

«  On  se  demande  vraiment  où  s'arrèteront  les  provoca- 
tions  de  l'Allemagne  à  l'égard  de  la  Hollande. 

Cela  a  commencé  par  la  saisie  irrégulière  de  deux  va- 
peurs.  Puis,  la  paquebot  Medea  a  été  coulé  après  qu'il  eut 


été  arraisonné,  visité,  et  que  sa  neutralité  eut  été  fcrmelle- 
ment  établie.  Il  y  a  deux  jours,  les  Hollandais  devaient 
expulser  de  Flessigue  un  navire  germanique,  le  Mainz,  qui 
profitait  de  son  internement  dans  le  port  néerlandais  pour 
servir  de  station  secrète  de  télégraphie  sans  fil. 

On  sait  pertinemment  d'autre  part  que  les  Allemands 
construisent  aux  chantiers  d'Hoboken,  près  d'Anvers,  des 
sous-marins.  Le  fait  a  été  établi  par  des  reconnaissances 
et  des  attaques  d'avions  anglais.  Ces  navires  ne  peuvent 
gagner  la  mer  que  par  le  cours  de  l'Escaut.  La  neutralité 
est  garantie  par  des  accords  internationaux. 

Après  avoir  violé  la  neutralité  hollandaise  sur  l'eau  et 
sous  l'eau,  il  ne  reste  plus  que  le  domaine  de  l'air.  Celui-là 
n'a  pas  été  respeeté  davantage.  Les  aéroplanes  allemands 
ne  se  gènent  pas  pour  traverser  le  territoire  hollandais  et 
aller  attaquer  les  navires  ennemis  dans  la  mer  du  Nord.  Le 
vapeur  Imber,  de  la  compagnie  Cork,  de  Liverpool,  est  ar- 
rivé  mardi  à  Rotterdam.  Il  avait  été  attaqué  par  un  hydro. 
aéroplane  allemand  près  du  phare  de  l'Hinder,  dans  les 
eaux  néerlandaises.  Voici  d'ailleurs  un  fait  plus  probant  en- 
core.  Le  13  avril,  un  biplan  allemand  a  été  abattu  par  des 
soldats  hollandais  à  Goes,  petite  ville  située  dans  l'ile  de 
Beveland,  à  l'embouchure  de  l'Escaut.  L'avion  venait  de 
la  haute  mer  et  se  dirigeait  vers  Bruxelles. 

Amsterdam,  14  avril. 
Le  Telegraaf  signale  qu'un  biplan  ayant  survolé  ce  ma- 
tin Goes,  les  troupes  hollandaises  l'ont  abattu,  l'ont  saisi 
et  ont  internò  le  deux  officiers  qui  le  montaient.  Ce  biplan 
venait  de  l'ouest  et  se  dirigeait  vers  Bruxelles  ;  les  balles 
ont  atteint  ses  deux  ail. 

Parigi,  14  aprile. 
Ieri  mattina  un  aeroplano  tedesco  che  manovrava  sul- 
l'isola Walcheren  (allo  sbocco  della  Schelda)  è  stato  oggetto 
di  un  fuoco  intenso  di  fucileria  da  parte  delle  truppe  olan- 
desi. L'apparecchio  è  stato  catturato,  il  pilota  e  il  luogote- 
nente osservatore  Veermann  sono  stati  internati. 

La  Haye,  14  avril. 

Récemment  un  aéroplane  allemand  avait  lancé  deux 
bombes  contre  le  navire  hollandais  Zevenbergen,  sur  la  pro- 
testation  du  gouvernement  hollandais,  l'Allemagne  avait  pro- 
mis  d'ouvrir  une  enquète. 

On  annonce  orficiellement  que  le  gouvernement  alle- 
mand a  bien  fait  parvenir  un  rapport,  mais  les  explications 
fournies  par  ce  document  s'écartent  tellement  du  sujet  que 
le  gouvernement  néerlandais  a  dù  insister  dans  une  nou- 
velle note  adressée  à  Berlin,  pour  réclamer  un  enquète 
plus  approfondie. 


Tattica  aeronautica. 

Uno  scrittore  ci  fa  sapere  : 

«  Secondo  il  comunicato  tedesco,  le  bombe  lanciate 
carebbero  state  di  grosso  calibro  ;  mentre,  secondo  le  no- 
tizie di  fonte  francese,  le  bombe  sarebbero  state  numerose, 
ma  di  piccolo  calibro,  non  più  grandi  di  quelle  generalmente 
usate  dagli  aeroplani.  È  da  notarsi  anche  il  fatto  che  questi 
proiettili  sono  stati  lasciati  cadere  gli  uni  dopo  gli  altri  sulle 
varie  posizioni  e  con  un  sensibile  intervallo  di  tempo  tra 
l'uno  e  l'altro  lancio.  Questo  fatto  dimostra  la  impossibilità 
pratica  nella  quale  sono  i  dirigibili  di  lasciar  cadere  un  grosso 
peso  di  esplosivi  tutto  d'un  colpo,  a  causa  dello  squilibrio 
immediato  che  tale  improvvisa  perdita  di  peso  provoche- 
rebbe sulle  facoltà  di  galleggiamento  dell'aeronave. 

Si  noti  anche  che  le  due  aeronavi  tedesche  volavano 
bassissime  —  secondo  il  comunicato  francese,  una  alla 
quota  di  800  metri,  l'altra  più  bassa  ancora  —  ed  esse  si 
sono  intrattenute  tre  ore  sul  cielo  della  capitale  e  dintorni. 
Le  squadriglie  di  aeroplani  francesi,  levatisi  a  volo,  non 
hanno  saputo  attaccare  le  aeronavi,  per  lo  meno  sin  che 
queste  si  sono  mantenute  sulla  città  e  dintorni  ». 

Un  altro  ci  descrive  la  nuova  tattica  e  scrive  : 

<<  Dai  brevi  telegrammi  pervenuti  si  può  però  dedurre 
alcune  considerazioni  : 

I  dirigibili  tedeschi  hanno  evidentemente  scelto  le  ul- 
time ore  della  notte  per  operare  il  bombardamento  con  uno 
scopo  preciso  e  che  denota  il  loro  spirito  pratico. 

Ad  involucro  completamente  gonfio  essi  sono  partiti 
di  notte  da  un  punto  non  indicato  delle  proprie  linee  — 
probabilmente  dai  dintorni  di  Lilla  —  giungendo  sulla  ca- 
pitale francese  con  la  velocità  media  di  60  Km.  orari. 
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Quivi  hanno  gettato  tre  bombe  il  cui  peso  complessivo 
delle  quali  ascende  a  250-300  Kg. 

Per  non  essere  però  sbalzati,  ad  ogni  lancio  di  pro- 
iettile, a  quota  altissima,  gli  aereonavigatori  dovettero  la- 
sciare sfuggire  la  quantità  di  gas  corrispondente  per  potenza 
ascensionale  all'alleggerimento  dell'aeronave. 

L'aereonave  però  avendo  perduto  forte  quantità  di  gas 
e  trovandosi  con  l'involucro  non  più  pieno  avrebbe  avuto 
qualche  difficoltà  per  il  ritorno  e  per  l'atterraggio.  Ma  i 
tedeschi  si  basarono  sulla  imminenza  del  sorgere  del  sole, 
i  cui  raggi,  riscaldando  il  gas  residuo  avrebbero  nuovamente 
permesso  loro  di  rigonfiare  automaticamente  l'involucro  du- 
rante il  viaggio  di  ritorno  ». 

Da  un  comunicato  del  26  marzo  che  riproduciamo  si 
dedurrebbe  che  alcune  delle  bombe  gettate  raggiungevano 
il  peso  da  70  ad  80  chilogrammi  circa. 

Parigi,  26  marzo. 

Si  è  scopert.*  mercoledì  sera  a  Courbevoie  un'altra 
bomba  lanciata  da  uno  «  Zeppelin  »  nella  notte  dal  20  al  21 
marzo  che  non  era  esplosa.  Essa  era  di  grande  modello 
analogo  a  quelle  che  hanno  prodotto  seri  danni  in  varie 
località.  L'ordigno,  montato,  è  stato  trasportato  nel  labo- 
ratorio municipale,  ove  si  procederà  ad  un  minuzioso  studio 
dei  suoi  diversi  pezzi.  Esso  è  costituito  da  un  cilindro  mec- 
canico di  un  diametro  di  35  centimetri  e  del  peso  di  circa 
70  od  80  chilogrammi.  (Vedi  flg.  pag.  64) 

La  bomba  contiene  circa  30  chilogrammi  di  trinitro- 
toluele  (tritolo  italiano)  (1).  È  munita  di  percuotitoio  ed  ha 
una  lunga  spoletta  a  forma  di  turacciolo  in  bronzo.  Al  mo- 
mento del  lancio  si  toglie  la  chiavetta  che  libera  il  meccani- 
smo della  spoletta  e  l'urto  col  terreno  produce  la  deflagra- 
zione della  capsula  di  fulminato,  dovuta  al  percuotitoio  e 
quindi  l'esplosione  della  carica.  A  Courbevoie  l'esplosione 
non  avvenne  perchè  la  bomba  cadde  obliquamente  ed  il 
percuotitoio  non  potè  fare  la  sua  corsa. 

Considerazioni  tecniche. 

Un  altro  scrittore  si  preoccupa  della  imprecisione  del 
tiro  dei  cannoni  e  trova  che  l'osservazione  dello  scoppio  dei 
proiettili  è  erronea  perchè  non  si  tiene  conto  delle  rifra- 
zioni del  raggio  luminoso. 

Siccome  ciò  può  avere  un  fondo  di  verità  riproduciamo 
l'interessante  articolo  del  signor  Lucien  Chassaigne. 

«  Ceux  qui  ont  suivi  la  canonade  dirigée  contre  les 
ci  Zeppelin  »  au-dessus-de  Paris  ont  pu  constater  —  le 
coeur  navré  —  que  les  obus  éclataient  à  l'arrière  et  au- 
dessous  des  dirigeables. 

L'habilité  de  nos  artilleurs  est  cependant  proverbiale, 
la  précision  de  nos  canons  ne  l'est  pas  moins.  Intervien- 
drait-il,  dans  les  conditions  où  le  tir  est  effectué,  des  causes 
spéciales  d'erreur. 

Deux  simples  principes  de  physique  permettent  de  ré- 
pondre  affirmativement. 

Le  premier  est  que  les  couches  d'air,  la  nuit  et  par  temps 
Iroid,  sont  d'autant  plus  denses  que  leur  hauteur  est  plus  grande. 

Le  second  est  celui  de  la  réfraction  des  rayons  lumi- 
neux par  passage  dans  des  milieux  de  densités  différentes. 

Tout  le  monde  connait  l'expérience  du  bàton  trempé 
dans  l'eau,  qui  parait  cassé  et  relevé  à  partir  de  la  surface 
liquide. 

Les  rayons  lumineux  dans  une  nuit  froide  sont  déviés 
de  la  mème  fagon,  à  mesure  qu'ils  traversent  les  différentes 
couches  de  l'atmosphère,  ainsi  qui  l'indique  sommaire- 
ment  le  schèma  ci-joint.  ' 


A 

L'observateur  situé  au  point  A  voit  le  dirigeable  dans 
le  prolnngement  du  dernier  rayon  qui  parvient  à  son  oeil, 

fi)  Il  tritolo  è  un  esplosivo  che  si  ottiene  trattando  un  composto 
Ottenuto  dalla  distilla/ione  del  catrame  coli' acido  nitrico. 
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c'est-à-dire  l'apercoit  au  point  Z'  situé  au-dessous  et  en 
avant  du  point  Z,  auquel  se  trouve  réellement  le  but  à 

aiteindre. 

L'expérience  confirme  du  reste  cette  théorie.  Les  chas- 
seur qui  pratiquent  leur  sport  en  haute  montagne  savent 
que,  pour  atteindre  un  animai  situé  sur  un  pian  notablement 
plus  élevé  que  le  leur,  ils  doivent  tirer  à  plusieurs  lon- 
gueurs  plus  loin. 

Nous  sommes  allé  demander  l'avis  autorisé  de  M.  Lipp- 
mann,  professeur  de  physique  à  la  Sorbonne.  Après  y  avoir 
réfléchi,  l'éminent  professeur  nous  dit  : 

-  C'est  tout  à  fait  évident,  et  les  choses  ne  peuvent 
se  passer  autrement.  C'est  le  phénomène  bien  connu  du 
mirage  qui  se  répète  en  sens  inverse.  Dans  le  tir  normal  du 
canon,  la  déviation  due  à  la  réfraction  peut  se  négliger, 
parce  que  le  point  de  tir  et  le  but  sont  à  peu  près  au  mème 
niveau.  Elle  n'intervient  pas  non  plus  dans  le  tir  contre 
aéroplanes,  qui  se  pratique  presque  verticalement,  c'est-à- 
dire  dans  des  conditions  où  les  rayons  lumineux  ne  sont  pas 
réfraclés.  Mais,  dans  le  tir  très  oblique  et  à  longue  di- 
stance  que  l'on  pratique  contre  les  zeppelins,  la  déviation 
est  certaine  et  doit  ètre  considérable.  Aucune  mesure  pré- 
cise n'a  été  fait  dans  ce  sens.  Cependant  déjà  les  artilleurs 
savent  que  les  tirs  sont  modifiés  suivant  qu'ils  ont  lieu  à 
des  heures  différentes  de  la  journee.  La  chose  vaut  la  peine 
d'ètre  étudiée  de  très  près,  .et  les  pointeurs  devraient  sans 
plus  tarder,  se  livrer  à  des  essais  pratiques  aussi  complets 
que  possible. 

La  parole  du  professeur  Lippmann  est  trop  autorisée 
pour  n'ètre  pas  écoutée.  Il  serait  déplorable  que  les  zep- 
pelins puissent  échapper  à  nos  canons,  gràce  à  une  simple 
erreur  d'optique. 

Una  comunicazione  del  professor  Branly 
per  la  difesa  contro  gli  "  Zeppelin  „. 

Il  professor  Branly  nella  seduta  del  29  marzo  all'acca- 
demia delle  Scienze  ha  spiegato  un  suo  processo  col  quale 
si  ottiene  una  luce  di  40.000  candele  disponendo  di  un  mo- 
tore di  2  a  3  H  P. 

Siccome  questa  forza  può  esser  data  da  un  modesto  mo- 
tore di  motocicletta  si  vede  quanto  la  scoperta  sia  impor- 
tante. 

È  evidente  che  stabilendo  infinite  sorgenti  luminose 
di  una  potenza  così  ragguardevole  gli  <<  Zeppelin  »  reste- 
ranno come  acciecati,  nè  sarà  loro  facile  non  solo  sfuggire 
ai  nuovi  fasci  luminosi  che  li  rischiareranno  continuamente 
ma  appunto  perchè  visibilissimi  saranno  facile  preda  sia 
degli  anti-aerei  che  dei  piloti  d'areoplano. 

L'astronomia  può  aiutare  la  ricerca  degli  "Zeppelin,,. 

L'ingegnere  I.  Landry  potè  osservare  nella  notte  dal 
20  al  21  marzo  verso  le  2,15  un  dirigibile  nella  direzione 
della  costellazione  dell'orsa  maggiore. 

La  prima  stella  occultata  fu  la  u.  quindi  la  X  e  successi- 
vamente x  ed  i  della  grande  costellazione.  Egli  ha  potuto 
così  osservare  il  passaggio  del  dirigibile  sulle  varie  stelle 
che  erano  man  mano  occultate. 

Il  dirigibile  si  muoveva  verso  il  Nord  e  poiché  la  sua 
grandezza  era  di  circa  2°  si  può  ritenere  che  la  quota  fosse 
di  circa  2000  metri. 

L'ingegnere  potè  seguire  la  marcia  del  dirigibile  osser- 
vando le  stelle  che  successivamente  egli  veniva  occultando 
tanto  che  avrebbe  potuto  ad  ogni  istante  dire  dove  si  tro- 
vava il  bersaglio. 

Da  ciò  egli  ne  deduce  che  si  potrebbe  studiare  un  me- 
todo nelle  notti  serene  per  scoprire  i  dirigibili  e  seguirne 
la  rotta  senza  ricorrere  ai  proiettori. 

Freccie  esplosive  contro  gli  "  Zeppelin  „, 

F.  Roberston  di  Dublino  ha  provato  con  successo  una 
sua  invenzione  studiata  per  distruggere  gli  «  Zeppelin  » 
per  mezzo  degli  areoplani.  È  una  freccia  vuota  che  porta 
nel  suo  interno  un  esplosivo.  Quando  vien  gettata  da  un 
areoplano  il  tessuto  del  dirigibile  fa  sì  che  venga  ad  alzarsi 
una  crociera  posta  posteriormente  alla  freccia,  ciò  produce 
la  deflagrazione  della  carica  esplosiva  interna  perchè  la 
crociera  viene  a  urtare  contro  un  detonatore  a  frizione, 
l'esplosione  ha  luogo  quindi  quando  la  freccia  è  penetrata 
nell'interno  dell'involcruo. 
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GII  aeroplani  impiegati  alla  distruzione  delle  navi. 

Londra,  13  aprile. 

Un  piroscafo,  il  quarto  finora,  è  stato  attaccato  da  un 
aeroplano  nel  Mare  del  Nord  senza  successo. 

Il  piroscafo  inglese  Semiti,  in  viaggio  da  Liverpool  per 
Rotterdam,  si  trovava  domenica  mattina  a  cinque  miglia 
dalla  costa  olandese,  quando  apparve  un  aeroplano  tedesco 
che,  quando  fu  a  perpendicolo  sul  piroscafo,  lanciò  in  ra- 
pida successione  sei  bombe  che  caddero  tutte  in  mare.  In 
quel  momento  l'aeroplano  fu  raggiunto  da  un  altro  appa- 
recchio. 

Ma  il  capitano  del  Serula,  che  aveva  sul  ponte  un  vec- 
chio fucile  Martini  destinato  a  far  esplodere  le  mine,  tirò 
dodici  colpi  contro  gli  assalitori,  i  quali,  evidentemente  stu- 
piti e  sorpresi,  immediatamente  salirono  a  grandi  altezze. 
Fu  allora  che  il  secondo  apparecchio  lanciò  altre  sei  bombe 
che  caddero  tutte  a  grande  distanza  dalla  nave.  Dopo  di  ciò 
gli  aviatori  rinunciarono  all'attacco  e  si  allontanarono.  Uno 
aveva  un'ala  danneggiata  ed  in  parte  penzolante. 

Berlino,  27  aprile. 
Si  annunzia  da  fonte  autorizzata  che  navi  mercantili 
inglesi  hanno  tirato  negli  ultimi  tempi  numerose  volte  colpi 
di  fucile  e  cannonate  sugli  aeroplani  di  marina  tedeschi, 
senza  che  fossero  slate  attaccate  dagli  aviatori  che  si  tro- 
vavano a  bordo  degli  aeroplani  stessi.  In  un  caso  ciò  è  acca- 
duto da  parte  di  un  gruppo  di  cinque  vapori  da  pesca.  In 
risposta  a  tali  attacchi  sono  state  lanciate  bombe  su  queste 
navi. 


Opinioni  espresse  dalla  stampa  tedesca. 

11  Berliner  Tageblatt  la  chiama  «  la  notte  di  terrore  a 
Parigi  )>  e  dice  :  Dai  forti  esterni,  dal  Monte  Valeriano,  dalla 
Torre  Eiffel  e  da  molti  altri  luoghi  della  città  il  cielo  era 
illuminato  dal  lascio  di  potenti  proiettori.  Numerose  squa- 
driglie di  aeroplani  armate  di  cannoni  facevano  da  pattuglie 
nel  cielo. 

Dei  due  giganti  dell'aria  uno  volava  ad  800  metri,  l'al- 
tro a  1500  metri,  quest'ultimo  tu  attaccato  senza  successo. 

Ad  Argenteuil  si  ebbe  un  combattimento  emozionante 
tra  uno  «  Zeppelin  »  e  parecchi  aeroplani  blindati. 

Le  bombe  lanciate  verso  le  2,15  dai  2  «Zeppelin»  su 
Puteaux  e  Suresnes,  ebbero  a  cagionare  guasti  impressio- 
nanti. 

A  Courbevoie,  due  bombe  caddero  sopra  una  fabbrica 
che  era  rischiarata,  riducendola  in  polvere.  Parecchi  operai 
sono  morti. 

Alle  4,30  i  due  «  Zeppelin  »,  la  di  cui  apparizione  aveva 
provocato  ovunque  un  panico  indescrivibile,  sparirono. 

A  Saint-Germain  i  tedeschi  lasciarono  cadere  un  pro- 
clama che  diceva  :  Parigini,  queste  che  vi  mandiamo  sono 
le  vostre  uova  di  Pasqua  ! 

Sette  areoplani  francesi  si  erano  messi  alla  caccia,  ma 
si  è  muti  sul  risultato  ottenuto. 

La  Frankfurt  Zeitung  pubblica  : 

L'agenzia  Havas  si  sbaglia  se  afferma  che  i  dirigibili 
non  seppero  trovare  il  cuore  di  Parigi.  Il  quartiere  di  Bati- 
gnolles  presso  l'arco  di  Trionfo  è  forse  lontano  dal  centro 
della  capitale?  La  Francia  è  ora  avvertita. 

Ella  ha  visto  che  i  nostri  «  Zeppelin  »  vanno  dove  vo- 
gliono e  quando  vogliono.  La  Germania  ha  in  essa  un  nuovo 
congegno  di  guerra  formidabile.  Sarà  prudente  di  non  ob- 
bligarci a  servircene  con  delle  provocazioni,  qual'è  stato  il 
bombardamento  aereo  di  Schlestadt  ! 

Ma  le  gesta  degli  «  Zeppelin  »  non  sono  finite,  vediamo 
di  seguire  tutto  quanto  loro  interessa  attraverso  i  comunicati. 

Altre  azioni  degli  "  Zeppelin  „. 

Ginevra,,  26  mano. 

L'ultimo  <<  Zeppelin  »  costrutto  ha  lasciato  Friedrich- 
shafen  per  andare  a  raggiungere  la  flotta  che  ha  ultimamente 
lanciato  bombe  su  Parigi.  Un  altro  «  Zeppelin  »,  il  decimo 
della  nuova  serie,  sarà  pronto  fra  qualche  giorno. 

Il  signor  Dùrr,  ingegnere  capo  del  conte  Zeppelin,  fu 
decorato  della  Croce  di  ferro. 

Parigi,  28  marzo. 
Uno  «  Zeppelin  »  è  stato  segnalato  nella  notte  da  sabato 
e  domenica  (27-28  marzo)  in  direzione  di  Saint-Omer.  Gra- 


zie alla  vigilanza  degli  aviatori  alleati,  il  dirigibile  ha  dovuto 
interrompere  il  suo  viaggio  c  ritornare,  con  tutta  velocità, 
verso  le  lines  tedesche. 

Bailleul,  31  mars. 

Un  ((  Zeppelin  »  à  survolé  Bailleul,  ce  matin,  vers  deux 
heures,  et  a  lancé  deux  bombes  qui  sont  tombées  dans  les 
champs  sans  causer  de  dégàt. 

Le  «Zeppelin),  a  pris  ensuite  la  direction  d'Armentiè- 
res.  Les  employés  de  la  gare  d'Hazebrouck,  prévenus,  ont 
aussitót  éteint  toutes  les  lumières. 

New-York,  2  avril. 

Le  New-York  World  re?oit  de  son  correspondant  à 
Berlin,  M.  von  Wiegand,  un  lélégramme,  daté  du  28  mars, 
qui  annonce  un  prochain  raid  de  zeppelins  sur  Londres. 

«Londres,  télégraphie  M.  Wiegand,  doit  ètre  l'objet 
d'un  bombardement  par  zeppelins.  J'en  ai  les  preuves  écri- 
tes  émanant  du  quartier  général  allemand  et  de  l'amirauté, 
lesquels  assurent  qu'il  n'est  aucune  loi  internationale  ni  le 
moindre  traité  s'y  opposant.  Si  les  habitans  de  Londres  nour- 
rissent  quelque  doute  à  ce  sujet,  ils  peuvent  considérer  la 
question  comme  tranchée  ». 

Le  raid  en  question  dépandrait,  d'après  M.  Wiegand, 
de  la  tournure  que  prendront  les  événements  militaires. 

|  Il  semble  étrange  que  la  censure  allemand  ait  laissé 
passer  un  pareil  télégramme,  si  vraiment  il  correspond  à  la 
réalilé]. 

Dunkerque,  6  aprile. 
Uno  <<  Zeppelin  »  ha  volato  l'altra  notte  sopra  la  rada, 
ma  essendo  stato  scorto  dalle  torpediniere,  è  subito  ripar- 
tito verso  le  linee  tedesche.  {Stefani). 

Bombardamento  di  Nancy. 

Parigi,  13  aprile. 

Nella  notte  dall'I  1  al  12  aprile,  verso  l  una  e  mezzo, 
come  un  comunicato  lrancese  ha  segnalato,  un  dirigiDile  te- 
desco ha  gettato  su  Nancy  sette  bombe,  una  delle  quali  e 
caduta  presso  la  scuola  e  due  principi  d'incendio  che  le 
bombe  provocarono  sono  stati  rapidamente  estinti. 

L'Est  Républicain  dà  i  particolari  seguenti  sul  tenta- 
tivo compiuto  dallo  «  Zeppelin  »  contro  Nancy  : 

«  Lunedì  mattina,  poco  dopo  l'una,  tre  ioni  detona- 
zioni, presto  seguite  da  altre  tre  desiavano  di  soprassalto 
gli  abiianti  dei  diversi  quartieri  di  Nancy.  La  maggior  parte 
degli  abitanti  accorse  immediatamente  alle  finestre.  Non  si 
poteva  nutrire  alcun  duDDio  sulla  causa  dell  allarme  not- 
turno :  si  avvertiva  Den  distintamente  11  rumoie  dei  motori, 
1  umore  che  si  può  paragonare  a  quello  di  Uxiu  trebbiatrice 
o  di  una  locomotiva  girante  su  qualche  piatiaiorma  male 
aggiustata. 

I  nostri  riflettori  inondavano  il  cielo  di  nastri  di  luce, 
mentre  i  cannoni  tiravano  da  tutte  le  parti  contro  lo  «  Zep- 
pelin ».  Quest'ultimo  giudicò  prudente  di  non  insistere,  e 
^enza  perder  tempo  a  lanciare  nuovi  proiettili  luggiva  a 
iut«  velocita  verso  la  frontiera;  Esso,  durante  il  suo  pas- 
saggio su  Nancy,  aveva  lanciato  sei  bombe.  Fortunata- 
mente queste  non  hanno  colpito  nessuno,  ma  hanno  pro- 
vocato un  incendio  e  due  principi  d'incendio.  1  danni  mate- 
riali sono  assai  importanti. 

Un  incendio  si  è  sviluppato  in  via  Victor,  nei  locali  di 
un  magazzino  di  vernici.  11  fabbricato  conteneva  materiali 
destinati  alla  preparazione  delie  vernici,  come  alcool,  ben- 
zina, petrolio,  acquaragia  ed  altri  articoli  infiammabilissimi. 
Nel  fabbricato  di  mezzo,  costruito  in  legname,  è  caduta  la 
bomba  incendiaria.  In  pochi  istanti  il  fuoco  si  sviluppò  nel 
magazzino.  Dopo  un'ora  di  lavoro,  i  pompieri,  accorsi  im- 
mediatamente, erano  riusciti  a  domare  l'incendio,  malgrado 
la  violenza  estrema  delle  fiamme,  che  avevano  trovato  un 
facile  alimento  nelle  materie  rinchiuse  nel  fabbricato.  Un 
altro  locale,  in  cui  si  trovavano  pure  materiali  infiammabilis- 
simi, aveva  potuto  essere  preservato.  I  danni  si  possono 
valutare  a  100,000  franchi. 

Ad  una  trentina  di  metri  da  quel  magazzino,  nei  locali 
di  via  del  Progresso,  una  bomba  è  caduta  sul  selciato,  pro- 
ducendovi una  buca  delle  dimensioni  di  un  metro  di  dia- 
metro e  tre  metri  di  profondità.  L'esplosione  è  stata  vio- 
lentissima. Un  muro  di  mattoni  crollò  da  un'altezza  di  tre 
metri.  Un'altra  bomba  è  caduta  sul  prato. 

Sulla  banchina  del  Canale,  dinanzi  al  cantiere  di  un 
magazzino  di  carbon  fossile,  una  bomba,  esplodendo,  ha 
fatto  pure  un  buco  nel  suolo.  Al  rumore  della  detonazione 
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l'abitante  di  una  casa  vicina  è  uscito  sulla  strada  e  scorgendo 
al  suolo  la  bomba  che  stava  bruciando,  lanciando  un  gran 
lascio  di  luce,  l'afferrò  per  l'ansa  e  corse  a  gettarla  in  una 
fontana  vicina.  Poi,  con  molti  secchi  di  acqua  si  potè  anche 
spegnere  il  principio  d'incendio,  prima  ancora  dell'arrivo 
dei  pompieri. 

L'ultima  bomba  è  caduta  sul  tetto  di  una  scuola.  Dopo 
di  aver  rotto  alcune  tegole  essa  è  caduta  sul  pavimento  del 
granaio,  dove  l'urto  ne  ha  provocato  l'esplosione.  Termi- 
nando di  bruciare,  essa  ha  comunicato  il  fuoco  al  soffitto  ed 
al  pavimento  dell'unico  piano  che  essa  ha  attraversato  per 
cadere  sull'impiantito  di  una  camera  da  letto,  dove  per 
fortuna  non  si  trovava  nessuno.  L'impiantito  ha  bruciato,  ma 
molto  lentamente,  e  soltanto  verso  le  4  del  mattino  la  diret- 
trice delle  scuole,  che  dormiva  in  un'altra  stanza,  scorse 
una  debole  luce  e  diede  l'allarme.  I  pompieri,  accorsi  im- 
mediatamente, poterono,  in  un  batter  d'occhio,  scongiurare 
ogni  pericolo.  I  danni  causati  a  questo  immobile  sono  poco 
importanti. 

Un  figlio  della  direttrice  delle  scuole,  capitano  di  fan- 
teria, è  stato  ucciso  al  principio  della  guerra  :  i  suoi  due 
a'tri  figliuoli  sono  ancora  sul  fronte.  Quando  essa  ha  rac- 
contato l'incendio  di  questa  notte  tragica,  aggiunse  :  "Quan- 
do i  miei  figli  lo  sapranno,  avranno  maggior  coraggio  per 
combattere  e  sterminare  i  tedeschi  » 

La  popolazione  di  Nancy  non  è  stata  per  nulla  impres- 
sionata dall'attentato  del  dirigibile.  La  città,  lunedì,  aveva  la 
sua  fisionomia  abituale. 

Questo  è  il  secondo  bombardamento  da  parte  degli 
»  Zeppelin  »  di  Nancy.  Il  primo  si  ebbe  il  26  dicembre  in 
cui  furono  lanciate  da  14  a  18  bomDe  con  2  morti  e  2  feriti. 

Il  comunicato  ufficiale  da  Berlino  del  12  aprile  an- 
nuncia a  giustificazione  dell'avvenuto  bombardamento  : 

«  Come  rappresaglia  per  le  bombe  che  il  5  corrente 
aviatori  nemici  hanno  lanciato  su  Muelheim,  città  aperta 
posta  fuori  della  regione  delle  operazioni  militari,  in  seguito 
all'esplosione  delle  quali  tre  donne  furono  uccise,  abbiamo 
gettato  su  Nancy  contro  il  gruppo  delle  fortificazioni  por- 
tanti lo  stesso  nome,  una  quantità  di  bombe  esplosive  e 
incendiarle. 

Bombardamento  di  Bailleul. 

Parigi,  14  aprile  (Ufficiale). 

Uno  <<  Zeppelin  »  ha  gettato  sopra  Bailleul,  ben  19 
bombe  alle  ore  23,35  uccidendo  3  cittadini.  Esso  mirava 
al  terreno  di  aviazione,  che  non  ha  colpito. 

Non  è  questo  il  primo  tentativo  di  bombardamento  che 
vien  fatto  dagli  «  Zeppelin  »  su  Bailleul,  bensì  una  ripe- 
tizione di  quello  eseguito  il  30  marzo. 


I  bombardamenti  delle  coste  orientali  inglesi. 
Il  primo  bombardamento. 

New-Castle,  15  aprile. 

Nella  notte  dal  14  al  15  aprile  alle  otto  di  sera  com- 
parve un  dirigibile  proveniente  dal  mare  sopra  Blyth. 

Si  credette  dapprima  che  si  trattasse  di  un  dirigibile 
inglese,  perchè  volò  sopra  la  città  e  passò  oltre  senza  cau- 
sare alcun  danno;  ma  a  tre  chilometri  nell'interno  si  udì  una 
esplosione. 

Sembra  che  il  dirigibile  abbia  gettato  otto  bombe  nelle 
regioni  minerarie  vicine  a  Choppington,  Bedlington,  Coeton, 
Delaval  ;  ma  il  solo  effetto  è  stato  l'incendio  di  un  mucchio 
di  paglia. 

Altre  bombe  sono  state  gettate  a  Killingworth  ed  Eaton- 
burg  con  danni  insignificanti. 

Il  dirigibile  è  andato  poi  verso  la  Tyne  ed  ha  gettato 
due  altre  bombe  a  Benton.  Le  bombe  sono  cadute  in  un 
campo.  Il  solo  danno  è  stato  la  distruzione  di  una  bici- 
cletta. Il  ciclista  è  rimasto  leggermente  ferito. 

Lo  «  Zeppelin  »  è  apparso  poi  al  disopra  di  Wallsebed 
gettando  sei  bombe  e  causando  quattro  piccoli  incendi  spenti 
senza  difficoltà.  Un'altra  bomba  ha  causato  un  piccolo  in- 
cendio sulla  ferrovia,  che  è  stato  rapidamente  spento.  Il 
traffico  è  rimasto  interrotto  soltanto  per  alcuni  minuti. 

Lo  «  Zeppelin  »  ha  attraversato  il  fiume  ed  ha  get- 
tato altre  due  bombe,  senza  produrre  danni  e  si  è  diretto 
in  seguito  verso  il  mare. 


Nessuno  è  rimasto  ucciso.  I  danni  nel  loro  insieme 
sono  insignificanti. 

Un  incidente  più  drammatico  dovuto  alla  comparsa  dello 
«  Zeppelin  »  avvenne  a  Blyth  ove  migliaia  di  spettatori  assi- 
stevano ad  una  riunione  plenaria  in  favore  del  reclutamento. 
Allo  stesso  momento  in  cui  un  oratore  faceva  allusione 
agli  attacchi  aerei  tedeschi  su  città  aperte,  la  massa  oscura 
del  dirigibile  apparve  proveniente  da  est.  L'oratore  addi- 
tandola, esclamò:  «  Eccoli,  i  nostri  visitatori!  ». 

Lo  <(  Zeppelin  »,  che  era  il  Lu  pare  avesse  per  missione 
di  cercare  gli  importanti  cantieri  di  Elswick  presso  New- 
Castle,  ma  le  misure  prese  dalle  autorità  appena  esso  venne 
segnalato  da  Blyth  spegnendo  ogni  luce  riuscirono  a  sven- 
tare completamente  la  minaccia. 

Londra,  15  aprile. 

11  dirigibile  è  rimasto  35  minuti  sopra  il  suolo  inglese, 
durante  i  quali  ha  percorso  circa  venti  miglia. 

11  raid  dello  <<  Zeppelin  »  da  Blyth  e  ritorno  costituisce 
il  più  lungo  viaggio  che  sia  stato  compiuto  da  una  di  queste 
areonavi.  Heligoland  è  la  base  più  prossima  dalla  quale 
abbia  potuto  partire,  sicché  esso  avrebbe  coperto  una  di- 
stanza di  quasi  quattrocento  miglia.  Londra  si  trova  dunque 
nel  loro  raggio  d'azione,  ma  naturalmente  non  potrebbe 
essere  attaccata  così  improvvisamente  come  le  città  della 
costa. 

Ecco  le  perdite  che  lo  «  Zeppelin  »  ha  causato  nelle 
varie  località  attraversate  :  a  Blyth  sei  o  otto  bombe  senza 
alcun  danno  noto  ;  a  Choppington,  villaggio  situato  presso 
Morpeth,  una  persona  è  stata  leggermente  ferita  e  un 
pagliaio  incendiato.  A  Bedlington,  a  quattro  miglia  a  sud- 
est di  Morpeth,  otto  bombe  e  un  uomo  leggermente  ferito  ; 
un  granaio  è  stato  incendiato  a  Cramlington  a  nord  di 
Shields  ;  un  uomo  leggermente  ferito  a  Benton,  località  si- 
tuata a  qualche  miglio  da  New  Castle  ;  una  casa  è  stata 
incendiata  a  Cramlington  presso  New  Castle.  Sei  bombe 
sono  state  gettate  su  Walsend  a  quattro  miglia  da  New 
Castle  ed  hanno  provocato  quattro  incendi.  Esse  scoppia- 
rono pure  in  una  casa,  ma  fecero  pochi  danni. 

Berlino,  16  aprile. 
Si  annuncia  ufficialmente  che  la  sera  del  14  aprile  ur. 
dirigibile  di  marina  ha  intrapreso  contro  le  foci  della  Tyne 
un  attacco  durante  il  quale  ha  lanciato  un  certo  numero  di 
bombe.   Il  dirigibile  è  rientrato  incolume. 

Il  secondo  bombardamento. 

Berlino,  16  aprile. 
Nella  notte  dal  15  al  16  corrente  i  dirigibili  di  marina 
gettarono  con  successo  delle  bombe  su  alcune  piazzeforti 
della  parte  meridionale  della  costa  orientale  inglese.  I  di- 
rigibili furono  bombardati-  accanitamente  prima  dei  loro 
attacchi  e  durante  i  medesimi.  I  dirigibili  ritornarono  in- 
columi. 

<<  Firmato  :   Il  sottocapo  di  S.  M.  della  Ma- 
rina :    Behnche  ».  (Stefani). 

Londra,  16  aprile. 
Gli  «  Zeppelin  »  hanno  compiuto  la  notte  scorsa  verso 
le  l1'  un  nuovo  raid  sulla  costa  orientale  inglese  senza  ot- 
tenere risultati  migliori  di  quelli  ottenuti  dall'aeronave  che 
compì  il  suo  volo  nella  notte  di  mercoledì.  Altre  35  bombe 
ali 'incirca  sono  state  lanciate  contro  piccole  città  e  villaggi 
non  difesi,  senza  alcuno  scopo  militare,  ed  i  risultati 
ancora  una  volta  sono  stati  sproporzionati  all'impresa.  Per 
fortuna  non  si  devono  registrare  vittime  umane  :  solo  una 
signora  è  rimasta  leggermente  ferita.  Le  bombe  adoperate 
anche  questa  volta  erano  incendiarie  e  non  esplosive. 

A  70  chilometri  da  Londra. 

Dalle  prime  notizie  sembrerebbe  che  al  raid  della  scorsa 
notte,  compiuto  sulla  costa  del  Suffolk  e  dell'Essex  (a  nord- 
est di  Londra)  abbiano  preso  parte  tre  «  Zeppelin  ».  E  degno 
di  rilievo  il  fatto  che  ciascun  dirigibile  scelse  come  punto 
di  partenza  verso  l'interno,  l'estuario  di  uri  fiume  differente. 
Si  dice  che  uno  di  essi  venne  avvistato  a  Burnham,  sul- 
l'estuario del  fiume  Crouch,  di  dove  si  diresse  verso  Mal- 
don  (a  70  km.  a  nord-est  di  Londra). 

Un'altra  notizia  parla  di  un  dirigibile  avvistato,  più  a 
nord,  ad  Harwich,  alla  foce  dei  fiumi  Orwell  e  Stour,  di 
dove  esso  si   diresse   verso   l'interno  nella   direzione  di 
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Ipswich,  ma  evidentemente  sbagliò  la  sua  strada  perchè 
Ipswich  non  fu  raggiunta.  Il  terzo  «  Zeppelin  »  apparve 
ancora  più  a  nord,  sopra  Lowestoft,  alla  foce  del  fiume 
Yare.  In  questa  località  una  delle  tre  bombe  lanciate  mentre 
l'aeronave  passava  sul  centro  della  città,  cadde  su  un  grande 
deposito  di  legname  provocando  un  incendio  che  rapida- 
mente si  propagò  a  un  edificio  vicino  mentre  le  fiamme  si 
levavano  al  cielo.  L'aeronave  voltò  subito  la  prua  verso  il 
mare,  forse  per  evitare  i  bagliori  dell'incendio  che  pote- 
vano renderla  visibile  da  terra. 

La  stessa  aeronave  aveva  lanciato  in  precedenza  delle 
bombe  sopra  un'altra  città  marittima,  Southwold,  a  sud  di 
Lowestolft.  Una  di  esse  appiccò  il  fuoco  ad  un  vagone  fer- 
roviario, e  altre  bombe  —  dicono  i  giornali  —  erano  di- 
rette contro  la  residenza  del  conte  Stradbroke  che  durante 
la  guerra  è  stata  trasformata  in  ospedale  per  feriti.  Per 
fortuna  il  bersaglio  non  fu  raggiunto. 

Sembra  che  la  prima  aeronave  che  lanciò  delle  bombe 
sopra  Maldon,  dove  una  casa  venne  lievemente  danneg- 
giata e  sopra  Heybridge  senza  alcun  risultato,  ha  proba- 
bilmente tentato  di  raggiungere  anche  Southend,  presso  la 
foce  del  Tamigi,  giacché  si  annunzia  che  dopo  la  mezza- 
notte furono  sparati  dei  colpi  dai  cannoni  antiaerei  dalla 
sponda  opposta  del  fiume,  a  Gravesend. 


aeronavi,  specialmente  nell'oscurità.  Un'altra  ragione  sa- 
rebbe la  qualità  scadente  delle  bombe  tedesche  le  quali 
non  agirebbero  che  in  un'area  limitatissima  e  in  grado  an- 
ch'esso limitato. 

I  giornali  rilevano  anche  la  stranezza  del  fatto  che 
dopo  tante  centinaia  di  miglia  di  viaggio  sopra  il  mare  le 
aeronavi  debbano  limitare  la  loro  permanenza  e  la  loro 
attività  in  Inghilterra  a  pochi  minuti  sopra  città  costiere, 
mentre  a  non  molte  miglia  nell'interno  si  trovano  grandi 
stabilimenti  e  città  che  offrirebbero  un  bersaglio  più  im- 
portante. A  questa  osservazione  si  risponde  dicendo  che 
nelle  condizioni  attuali  i  dirigibili  non  possono  avven- 
turarsi su  località  che  sanno  difese  da  cannoni  aerei  capaci 
di  lanciare  proiettili  incendiari  centro  i  fragili  involucri 
rigonfi  di  gas. 

Londra,  16  aprile. 

II  raid  sulla  contea  di  Essex  si  effettuò  dopo  le  lh. 
Delle  35  bombe  gettate  circa  25  erano  incendiarie.  Tre  di 
queste  ultime  non  scoppiarono.  Esse  erano  eguali  a  quelle 
lanciate  a  Parigi  nel  20-21  marzo  u.  s. 

Le  bombe  esplosive  invece  scoppiarono  tutte  ad  ecce- 
zione di  una  che  fu  trovata  intatta.  È  un  campione  di 
grandi  dimensioni  raggiungendo  la  lunghezza  di  1,50  metri. 


Le  ragioni  dell'insuccesso. 

I  giornali  si  domandano  a  che  cosa  possano  servire  dei 
raids  senza  scopo  come  questi  due  ultimi,  che  sembrano 
privi  di  qualsiasi  obbiettivo  militare  o,  per  lo  meno,  non 
sono  riusciti  a  cagionare  danno  alcuno  alle  forze  navali  e 
militari  dell'Inghilterra. 

Le  ragioni  del  duplice  insuccesso  sembrano  siano  di 
due  specie.  I  tedeschi  —  osservano  i  giornali  inglesi  - 
scelgono  le  notti  più  oscure  ;  naturalmente  ciò  rende  diffi- 
cile per  i  dilensori  inglesi  lo  scorgere  gli  aggressori,  ma 
rende  anche  diffìcile  a  questi  ultimi  scorgere  il  bersaglio. 
Sembra  adesso  assodato  che,  tranne  favorevolissime  cir- 
costanze,  non   sia   possibile   mirare   con   precisione  dalle 

2 


Esse  caddero  tutte  su  campi  ove  produssero  dei  larghi 
imbuti  di  1,50  metri  di  profondità  per  4  o  5  metri  di  lar- 
ghezza. 

Londres,  18  avril. 
L' Associated  Press  dit  que  deux  dames  de  Londres 
ont  été  témoins,  dans  la  nuit  de  jeudi,  au  moment  du  raid 
aérien  sur  la  còte  d 'Essex,  d'un  événement  qui  les  a 
frappées.  Elles  se  trouvaient  dans  une  maison  de  campa- 
gne située  à  300  mètres  environ  de  la  grand  route,  sur  la 
lisière  du  village  de  Latchindon,  à  mi-chemin  entre  Maldon 
et  Burnham-sur-Crouch,  lorsqu'elles  furent  réveillées,  peu 
après  minuit,  par  une  explosion,  suivie  presque  immédiate- 
ment  d'une  seconde. 
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Quelques  minutes  plus  fard,  une  automobile  munie  de 
deux  puissants  phares  passa  à  toute  vitesse  sur  la  route  de 
Maldon  à  Burnham.  Son  passage  fut  suivi  par  le  bruit  bien 
distinct  des  moteurs  du  zeppelin  qui  survola  la  région,  se 
dirigeant  vers  Burnham. 

L'automobile,  toujours  pourvue  de  ses  lumières,  re- 
passa et  peu  après  on  entendit  des  explosions  à  Maldon. 

L'une  des  dames  est  convaincue  que  l'automobile  ser- 
vait  de  guide  aux  zeppelins. 

D'autre  part,  le  Daily  News  écrit  que,  lorsque  le  zep- 
pelin fut  apercu,  survolant  Harwack,  une  automobile,  sui- 
vant  la  mème  direction,  fut  invitée  à  stopper  par  une  pa- 
trouille.  L'auto,  continuant  à  rouler  à  toute  vitesse  vers 
Walton-sur-Naze,  les  soldats  fìrent  feu,  mais  la  voiture 
réussit  a  s'échapper  et  disparut  dans  la  nuit. 

Rotterdam,  18  aprile. 
Secondo  informazioni  attendibili  gli   ultimi  raid  degli 
«  Zeppelin  »  non  sarebbero  stati  che  viaggi  di  prova. 

Un  raid  ben  piii  importante  verrà  tentato  prossima- 
mente. 

Questa  informazione  è  avvalorata  dal  fatto  degli  ingran- 
dimenti che  si  son  fatti  all'areodromo  a  sud  di  Gaud  il 
quale  attualmente  contiene  2  «  Zeppelins  ». 

Una  grande  attività  regna  pure  nelle  basi  navali  di 
F.mdem  e  Cuahaven  dove  è  segnalata  anzi  la  presenza  del 
conte  di  Zeppelin. 

Il  terzo  tentativo  di  bombardamento. 

Londres,  25  avril. 

Le  seconde  tentative  d'un  raid  aérien  sur  la  còte  du 
Northumberlan  a  fait  fiasco. 

Le  correspondant  du  Daily  Mail  à  North-Shields  ap- 
prend  qu'un  avais  officiel  fut  recu  à  2  h.  45,  vendredi, 
qu'un  zeppelin  avait  été  signalé  sur  mer,  à  cinq  milles  de 
North-Shields  et  mettait  le  cap  sur  Blyth. 

Les  précautions  prescrites  furent  prises. 

Le  «  Zeppelin  »  a  fait  demi-tour. 

Il  quarto  bombardamento. 

Berlino,  30  aprile. 
Le  fortificazioni  costiere  di  Harwich,  sulla  costa  orien- 
tale inglese,  sono  state  questa  notte  latte  segno  al  lancio 
di  bombe.  (Stefani). 

Londra,  30  aprile. 

Nelle  prime  ore  di  stamane  è  stato  compiuto  sull'In- 
ghilterra orientale  un  nuovo  raid  aereo  che  si  è  dimo- 
strato così  l'utile  quanto  i  precedenti.  Non  vi  sono  morti  e 
non  si  annunzia  un  solo  caso  di  lesioni  personali,  per 
quanto  gli  incursori  abbiano  lanciato  molte  grandi  bombe 
incendiarie  su  Bury  Saint  Edmunds  (ad  est  di  Cambridge) 
c  su  Ipswich  (nel  Suffolk). 

A  Ipswich  queste  bombe  provocarono  parecchi  incen- 
di :  tre  ville  furono  danneggiate  dalle  fiamme.  Nella  stanza 
di  una  di  esse,  che  fu  colpita  da  una  bomba,  dormiva  un 
fanciullo,  ma  il  padre  potè  fortunatamente  salvarlo  inco- 
lume. Un'altra  bomba  è  stata  lanciata  nei  sobborghi  di 
Whitton  (a  sud-ovest  di  Hull,  sul  fiume  Humber). 

È  strano  che  per  quanto  la  notte  fosse  chiara  con 
luna  piena,  pochi,  a  quanto  sembra,  hanno  visto  l'aggres- 
sore o  gli  aggressori.  Non  è  nemmeno  assodato  se  si  tratti 
di  un  dirigibile  o  di  aeroplani.  Secondo  le  ultime  notizie  è 
stato  trovato  un  testimone  oculare  che  passeggiava  nelle 
strade  all'una  del  mattino  e  potè  così  vedere  uno  «Zeppe- 
lin »  che  avanzava  su  Bury  Saint  Edmunds,  su  cui  lanciò 
10  bombe,  che  incendiarono  soltanto  due  case. 

Il  quinto  bombardamento. 

Berlino,  10  maggio. 
Un  nostro  dirigibile  ha  lanciato  stamani  alcune  bombe 
sulla  località  fortificata  di  Southend,  alla  foce  del  Tamigi. 

Londra,  IO  maggio. 
Prima  delle  tre  di  stamane  due  «  Zeppelin  »  sono  ap- 
parsi su  Southend,  Westcliff  e  Leigh,  tre  città  costiere 
sulla  sponda  settentrionale  del  Tamigi.  I  dirigibili  hanno 
lasciato  cadere  80  bombe  incendiarie  di  cui  50  su  Southend. 
Parecchie  case  vennero  incendiate  ed  alcune  altre  danneg- 
giate.  Una  bomba  sfondò  il  tetto  di  una  casa  ed  uccise 


una  vecchia  signora,  ferì  gravemente  suo  marito,  ufficiale 
dell'Esercito  della  Salvezza.  Una  casa  incendiata  ospitava 
parecchi  profughi  belgi.  Fortunatamente  lutti  riuscirono  a 
salvarsi  incolumi  dall'attacco  tedesco  che  li  ha  seguiti  dal 
Belgio  in  Inghilterra. 

Dopo  la  loro  visita,  ie  aeronavi  fuggirono  verso  il 
mare  in  direzione  di  nord-est.  Durante  il  quarto  d'ora  che 
durò  il  lancio  delle  bombe  le  strade  di  Southend  divennero 
improvvisamente  animate  per  la  presenza  della  polizia  spe- 
ciale, delle  guardie  cittadine  e  dei  corpi  d'ambulanza  che 
percorsero  tutte  le  vie  per  vedere  se  vi  erano  persone  da 
soccorrere.  Tutta  la  popolazione  era  uscita  all'aperto  per 
discutere  sull'emozionante  avvenimento.  Per  indurre  i  cit- 
tadini a  ritornare  a  letto  dato  che  tutte  le  speranze  di  rive- 
dere gli  «  Zeppelin  »  sembravano  svanite  almeno  per 
quella  notte,  fu  necessario  far  fischiare  nuovamente  alle 
5,30  la  sirena  che  aveva  dato  il  primo  segnale  di  allarme. 

Si  segnala  che  a  Gravesend  un  po'  prima  delle  ore  3 
di  stamane  un  aeroplano  nemico  è  stato  osservato  alla  foce 
del  Tamigi.  I  forti  apersero  il  fuoco  su  questo  aeroplano 
che  è  poi  scomparso. 

Telegrammi  da  Romford,  nella  contea  di  Essex,  situato 
a  circa  12  miglia  da  Londra,  dicono  che  uno  «Zeppelin» 
è  stato  visto  alle  3,30  in  direzione  di  nord-est.  Lo  «  Zep- 
pelin »  sembrava  avanzare  con  difficoltà  sia  in  causa  del 
violento  vento,  sia  che  fosse  stato  colpito  da  proiettili. 


Altri  «  Zeppelin  „  segnalati. 

Londra,  12  maggio. 

Il  Daily  News  dice  che  parecchie  persone  del  Sunder- 
land  hanno  segnalato  la  presenza  di  «  Zeppelin  »  che  avreb- 
bero volato  sulla  città  e  che  si  dirigevano  verso  sud. 

Mandano  da  Lowestoft  che  è  stato  visto  ieri  sera  uno 
«  Zeppelin  »  che  si  avvicinava  dall'est. 

Parigi,  12  maggio. 
Stasera  verso  le  8,  essendo  stato  segnalato  un  dirigi- 
bile nemico  nella  regione  di  Compiègne-Dammartin,  sono 
state  subito  prese  a  Parigi  le  precauzioni  prescritte.  L'al- 
larme è  terminato  alle  21,30. 


Gli  "  Zeppelin  „  distrutti. 

Parigi,  /  aprile. 
Mandano  da  Copenaghen  al  Daily  Mail,  edizione  di 
Parigi  : 

«  Due  "  Zeppelin  »  erano  partiti  ieri  da  Tondern  nello 
Schleswig  alle  14,30.  Uno  è  tornato  dopo  venti  minuti  in 
seguito  ad  un  uragano.  Si  è  visto  il  secondo  lottare  contro 
la  burrasca  per  cercare  di  tornare  al  suo  punto  di  partenza, 
poi  quando  ebbe  varcato  la  frontiera  atterrare  immediata- 
mente. Questo  secondo  dirigibile,  che  sembra  essere  l'LS( 
sarebbe  seriamente  danneggiato  e  il  suo  equipaggio  avreb- 
be molto  sofferto  per  la  neve,  che  si  crede  abbia  impedito 
un  raid  sulla  costa  inglese.  Si  dice  anzi  che  l'Ls  è  stato 
smontato  e  spedito  a  Wilhelmshafen.  La  carcassa  ed  i 
motori  sarebbero  distrutti. 

Parigi,  10  aprile. 
Il  Journal  dice  di  potere  assicurare  che  uno  dei  due 
«  Zeppelin  »  che  bombardarono  Parigi  il  21  marzo  scorso  è 
stato  distrutto  dal  tiro  dell'artiglieria  francese,  ed  ebbe 
appena  il  tempo  di  andare  a  cadere  nelle  prime  linee  tede- 
sche. Oggi  si  può  affermare  con  tutta  sicurezza  per  una 
triplice  serie  di  testimonianze  che  fu  veramente  questa  la 
fine  dello  «  Zeppelin  ».  Anzitutto  abbiamo  le  testimonianze 
dirette  giunteci  dal  di  là  della  frontiera,  in  secondo  luogo 
vi  è  tutta  la  lunga  scia  di  rottami  che  lo  «  Zeppelin  »  ago- 
nizzante lasciò  cadere  sulla  strada  percorsa  ;  in  fine  la  de- 
posizione precisa  e  formale  di  testimoni  oculari  che  hanno 
visto  coi  loro  propri  occhi  lo  «  Zeppelin  »  tratto  al  suolo 
dove  cadde  in  mezzo  alle  prime  linee  tedesche.  Così  fini- 
rebbe la  tragica  avventu-a  degli  «  Zeppelin  »  su  Parigi  e  ciò 
spiegherebbe  anche  come  dal  21  marzo  a  questa  parte  non 
si  sia  più  avuta  nessuna  incursione  di  incrociatori  aerei. 

Amsterdam,  75  aprile. 

Il  Tyd  ria  da  Eclouse  che  uno  «  Zeppelin  »  ha  atter- 
rato lunedì  sera  a  Thielt  in  cattivo  stato.  Esso  era  stato 
fatto  segno  a  colpi  di  fuoco  presso  Ypres. 

Sarebbe  considerato  fuori  servizio. 
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Rome,  16  avril. 
On  télégraphie  que  la  flotte  autrichienne  a  recu  d'Alle- 
magne  deux  «  Zeppelins  »,  dont  la  base  est  à  Pola.  Un  de 
ces  «  Zeppelins  »,  qui  effectuait  des  manoeuvres  au-dessus 
de  l'Adriatique,  est  tombé  à  la  mer  ;  il  a  été  complètement 
détruit  et  tout  son  équipage  a  péri. 

Questa  notizia  è  evidentemente  errata  e  forse  si  deve 
all'arrivo  di  uno  <<  Zeppelin  »  alla  base  navale  di  Pola. 

Amsterdam,  26  avril. 
Le  Telcgraaf  apprend  qu'au  cours  de  la  récente  attaque 
de  l'aérodrome  de  Gontrode  par  les  aviateurs  alliés,  un 
m  Zeppelin  »  à  été  détruit. 

Parigi.  //  maggio. 
Un  nostro  aeroplano  ha  bombardato  ieri  un  dirigibile  a 
Maubege  e  vi  ha  acceso  un  incendio. 


Gli  "  Zeppelin  „  e  le  navi  da  guerra. 

Londra,  9  maggio. 
Contrariamente  all'asserzione  tedesca  che  un  dirigi- 
bile tedesco  avrebbe  affondato  un  sommergibile  britannico, 
si  dichiara  che  questo  sommergibile  è  ritornato  alla  sua  base 
incolume  ed  ha  annunciato  di  aver  cannoneggiato,  danneg- 
giato c  fatto  fuggire  il  dirigibile.  {Stefani). 

Eerlino,  21  aprile. 
Secondo  notizie  da  fonte  degna  di  fede  durante  il  re- 
cente attacco  degli  «  Zeppelin  »  alla  foce  della  Tyne  una 
corazzata  inglese  sarebbe  stata  gravemente  danneggiata. 


Gli  «  Zeppelin  "  sul  teatro  orientale. 

Pietrogrado,  21  aprile. 
Nella  notte  del  20  la  città  di  Ciechanow  è  stata  bom- 
bardata da  uno  »  Zeppelin  »,  le  bombe  del  quale  non  hanno 
arrecato  alcun  danno.  I  nostri  aviatori  hanno  bombardato 
con  successo  la  stazione  di  Soldau.  (Stefani). 


L'organizzazione  degli  "  Zeppelin  „. 

Dai  vari  comunicati  abbiamo  potuto  ricavare  che  uno 
aegli  ultimi  «  Zeppelin  »  consegnati  portava  il  numero  10  ; 
s-ii eobero  quindi  sei  <<  Zeppelin  »  di  grande  cubatura  ulti- 
mati in  circa  8  mesi. 

Da  un'inchiesta  di  un  neutro  sull'organizzazione  te- 
desca si  ricava  che  : 

Alla  fine  del  1912  la  Germania  aveva  circa  30  dirigibili 
di  differenti  modelli.  Da  allora  ad  oggi  ben  poche  persone, 
cne  non  sieno  negli  alti  comandi,  conoscono  il  numero  di 
dirigibili  che  costituiscono  ia  flotta  aeiea. 

Certamente  questo  numero,  date  le  distruzioni  avve- 
nute (stando  ai  comunicati  francesi  sarebbero  13  i  di- 
strutti), non  deve  essere  aumentato  e  forse  si  è  riusciti  solo 
a  mantenere,  con  le  nuove  consegne,  il  numero  che  si 
aveva  all'inizio  delle  ostilità. 

Si  spera  però,  che,  data  l'attrezzatura  di  altri  cantieri 
e  il  maggior  sviluppo  dei  vecchi,  nei  prossimi  sei  mesi  sarà 
possibile  consegnare  da  15  a  18  nuovi  "Zeppelin»  d'un 
tipo  perfezionato,  armati  assai  meglio,  più  veloci  e  capaci  di 
trasportare  due  tonnellate  di  esplosivi  anziché  una  sola. 

In  Belgio  poi  si  stanno  da  tempo  preparando  gli 
hangars  che  potranno  ospitare  questa  grande  flotta. 

Lo  scopo  sembrerebbe  dover  estere  un  poderoso  at- 
tacco di  Londra  fatto  con  un  gran  numero  di  areonavi  anche 
a  costo  di  sacrificarne  qualcuna. 

"a  informazioni  avute  sembra  che  il  risultato  che  questi 
dirigibili  hanno  dato  nell'esplorazione  del  mare  del  Nord, 
segnalando  le  formazioni  della  flotta  inglese  e  le  posizioni 
dei  sommergibili  e  delle  mine  sia  dei  più  soddisfacenti. 

Con  questo  le  idee  espresse  da  tempo  dal  direttore 
generale  della  nostra  areonautica  militare  avrebbero  avuto 
la  loro  pratica  conferma. 

Di  questa  idea  è  pure  il  tenente  di  vascello  Lafon  che 
nel  suo  ultimo  libro  su\V Areonautica  navale  militare  mo- 
derna »  dice  chiaramente  (riportando  anzi  una  frase  del  co- 
lonnello Moris  :  che  coloro  che  vogliono  aboliti  i  dirigibili 
perchè  gli  areoplani  danno  preziosi  risultati  sono  come 
quelli  che  abolirebbero  il  fucile   perchè  i  cannoni  sono 


meravigliosi),  che  i  dirigibili  servono  per  le  ricognizioni 
d'alto  mare  mentre  gli  idroaeroplani,  allo  stato  attuale,  non 
possono  cooperare  con  le  loro  ricognizioni  che  alla  difesa 
delle  coste.  Ma  su  questo  studio  torneremo  in  un  pros- 
simo numero. 

Operazioni  aeree 
svoltesi  nel  teatro  occidentale. 

Londra,  3  marzo. 
1  giornali  pubblicano  un  dispaccio  dall'Aja  il  quale  dice 
che  due  «  Zeppelin  »  volavano  sopra  Colonia  per  proteggere 
la  città  contro  gli  aviatori  nemici  allorché  la  tempesta  ne 
abbattè  uno  che  lu  distrutto.  L'equipaggio  è  sano  e  salvo. 
(Stefani). 

Stoccarda,  4  marzo. 

Le  autorità  militari  annunziano  che  un  aviatore  nemico, 
apparso  ieri  su  Rottweil,  ha  lanciato  tre  bombe  sulla  fab- 
brica di  polveri.  I  danni  sono  stati  leggeri  e  non  hanno  osta- 
colato affatto  il  funzionamento  della  fabbrica. 

Nuovi  attacchi  di  aviatori  sono  stati  impediti  dal  posto 
di  protezione. 

Parigi,  4  marzo  (Uff.). 
Presso  Verdun,  al  Forte  Vaux,  un  aeroplano  tedesco  è 
stato  abbattuto  nelle  nostre  linee.  I  due  aviatori  sono  stati 
fatti  prigionieri. 

Berlino,  4  marzo  (Uff.). 
Presso  Perorine  un  aereoplano  francese  ha  atterrato  in 
seguito  ad  una  «  panne  »  al  motore  ;  le  persone  che  vi  si 
trovavano  sono  state  catturate. 

Parigi,  4  marzo. 

Secondo  informazioni  particolari  giunte  al  Gaulois,  vi 
è  stato  in  questi  ultimi  giorni  un  attacco  aereo  contro'  La 
Panne,  villaggio  sulla  costa  fiamminga  dove  hanno  preso  di- 
mora i  sovrani  del  Belgio.  L'attacco  ebbe  luogo  venerdì 
scorso.  Cinque  aeroplani  tedeschi  si  librarono  su  La  Penne, 
e  lasciarono  cadere  delle  bombe  incendiarie  presso  l'ospe- 
dale della  Croce  Rossa  a  poche  centinaia  di  metri  dalla 
villa  reale.  Vi  furono  parecchi  morti. 

Proprio  in  quel  momento  il  Re  Alberto  in  grande  te- 
nuta a  cavallo  e  la  Regina  pure  a  cavallo  passavano  in  ri- 
vista il  reggimento  scelto  di  granatieri  e  il  10"  fanteria.  Frat- 
tanto le  mitragliatrici  appostate  nelle  strade  tiravano  sugli 
aeroplani. 

La  lolla  assisteva  terrorizzata  a  questo  spettacolo  an- 
goscioso. Un  proiettile  avrebbe  potuto  cadere  da  un  mo- 
mento all'altro  sul  gruppo  reale. 

Parigi,  4  marzo  (Uff.). 
Un  nostro  aviatore,  il  capitano  Happe,  ha  bombardato 
ieri  la  polveriera  tedesca  di  Rottweil  a  2  chilometri  a  nord 
di  Donaueschingen.  11  successo  fu  completo.  Dieci  mi- 
nuti dopo  il  lancio  delle  bombe  la  polveriera  era  incendiata  : 
le  fiamme  si  elevarono  a  400  metri  di  altezza.  Il  nostro  avia- 
tore ha  fatto  un  raid  di  300  chilometri,  fra  andata  e  ritorno. 
In  questo  frattempo  un  areoplano  tedesco  tirava  sull'ospe- 
dale di  Geradmer,  ma  non  vi  sono  state  nè  vittime  nè  danni. 

Parigi,  5  marzo. 
Una  nota  ufficiale  sulla  spedizione  di  Rottweil  dice  : 
Il  polverificio  di  Rottweil  è  uno  dei  più  importanti 
della  Germania.  Rottweil  è  sul  Neckar,  nel  Wùrttemberg, 
dall'altra  parte  della  Foresta  Nera,  a  150  km.  da  Belfort  in 
linea  retta.  Un  nostro  aviatore  è  disceso  a  soli  1500  metri 
sopra  il  polverifìcio  per  lanciare  i  suoi  proiettili  con  mag- 
gior precisione.  Egli  ha  lanciato  quattro  granate  di  90  mm., 
a  melinite.  La  prima  sul  serbatoio  degli  acidi,  le  altre  tre 
sulla  polveriera  propriamente  detta.  Il  proiettile  lanciato  sul 
serbatoio  ha  fatto  uscire  un  denso  fumo  azzurro  che  l'avia- 
tore ha  a  tutta  prima  creduto  fumo  di  un  tiro  diretto  contro 
di  lui.  Poco  dopo  una  immensa  fiamma  si  elevava  dallo 
stesso  punto  con  colonne  di  denso  fumo  che  giunsero  fino 
all'altezza  dell'apparecchio,  cioè  a  1500  metri.  Il  pilota  è  ri- 
masto dieci  minuti  sopra  il  polverificio  per  poter  osservare 
gli  effetti  del  tiro,  egli  a  questo  modo  ha  potuto  constatare, 
oltre  l'incendio  principale,  fiamme  che  si  elevavano  da 
diversi  punti  della  polveriera,  provocate  dallo  scoppio  delle 
altre  granate.  (Stefani). 
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Vmuiden,  5  marzo. 
Un  pilota  dice  di  aver  rimorchiato  un  idro-aeroplano  la 
notte  scorsa  per  una  certa  distanza.  Poi  il  canapo  essendosi 
rotto,  l'apparecchio  è  andato  alla  deriva  verso  il  nord.  Il 
velivolo  è  stato  scoperto  stamane  dalla  costa  presso  Egmont. 
Si  suppone  che  esso  sia  quello  che  era  montato  dai  due 
aviatori  tedeschi  ai  quali  fu  portato  recentemente  soccorso. 

Behlino,  //  marzo. 

Il  Grande  Stato  Maggiore  annunzia  dal  Grande  Quartier 
Generale  in  data  1 1  corrente  : 

Teatro  occidentale  :  Un  aviatore  inglese  ha  gettato  bom- 
be su  Menin  riuscendo  soltanto  ad  uccidere  sette  belgi  e  a 
ferirne  dieci. 

Londra,  //  marzo  {Uff.). 
Gli  aviatori  inglesi  hanno  dato  prova  di  grande  attività 
riuscendo  a  distruggere  in  alcuni  punti  la  ferrovia  fra  Cour- 
trai  e  Menin. 

Parigi,  ;/  marzo  (Uff.). 

Una  densa  nebbia  ha  molto  disturbato  le  operazioni  su 
diversi  punti  del  fronte. 

In  Belgio  una  squadriglia  inglese  ha  bombardato  We- 
stende  con  successo. 

Londra,  13  marzo  (Uff.). 
Un  dispaccio  del  Maresciallo  French  dice  : 
I  nostri  aereoplani  si  sono  mostrati  assai  attivi;  essi 
hanno  distrutto  le  comunicazioni  ferroviarie  fra  Don  e  Douai. 

Berlino,  13  marzo  (Uff.). 
A  sud  di  Ypres  vari  attacchi  inglesi  sono  stati  respinti 
senza  sforzo.  Gli  inglesi  hanno  manifestato  in  questa  regione 
una  viva  attività  con  gli  aviatori,  due  dei  quali  sono  stati 
fatti  precipitare  ieri  ed  uno  l'altro  ieri. 

Hazebrouk,  13  marzo. 
Parecchi  taubcn  hanno  volato  ieri  su  Poperinghe  lan- 
ciando bombe.    Parecchi  soldati  e  borghesi  sono  rimasti 
uccisi. 

Parigi,  13  marzo  (Uff.). 

I  nostri  aereoplani  hanno  bombardato  con  successo  gli 
hartgars  militari  di  Vignoulles  (Woèvre)  e  disperso  non 
lungi  di  là  un  battaglione  in  marcia. 

Parigi,  14  marzo. 
Il  comunicato  ufficiale  delle  ore  23  idee  : 

Una  squadriglia  di  aviatori  inglesi  ha  bombardato  We- 
stende  ed  ha  ottenuto  risultati. 

Londra,  15  marzo. 

II  Ministro  della  guerra  annuncia  che  i  nostri  aviatori 
hanno  fatto  saltare  al  mattino  un  treno  ella  stazione  di  Don. 

Parigi,  17  marzo. 
Il  comunicato  ufficiale  delle  ore  15  dice  : 
Un  ncstro  aviatore  ha  bombardato  le  caserme  di  Colmar. 

Berlino,  18  marzo. 

Aviatori  francesi  ieri  hanno  lanciato  bombe  sulla  città 
aperta  alsaziana  di  Schlettstadt  ;  delle  bon.be  una  sola  ha 
avuto  effetto  ed  ha  sfondato  il  tetto  di  un  istituto  di  istru- 
zione, uccidendo  due  fanciulli  e  ferendone  gravemente  dieci. 

Per  rappresaglia  sono  state  lanciate  stanotte  boTibe  di 
grosso  calibro  sulla  fortezza  di  Calais. 

Londra,  21  marzo. 

Un  aviatore  tedesco  tentò  ieri  mattina  di  compiere  un 
attacco  con  bombe  contro  le  navi  presso  Deal  a  nord  di  Dover 
fra  Ramsgate  e  Dover,  nella  contea  di  Kent,  quasi  all'imboc- 
catura dell'estuario  del  Tamigi. 

Tutte  le  bombe  caddero  in  mare  senza  produrre  danni. 
L'aviatore  nemico  fu  veduto  giungere  dall'est.  Volava  piut- 
tosto a  grande  altezza,  quando  fu  avvistato  da  una  squadra 
di  battelli  in  perlustrazione  e  allora  una  nave  sparò  tre  colpi 
contro  l'apparecchio  e  l'aviatore  avvedendosi  di  essere  stato 
scoperto  sali  più  in  alto  ;  poi  fu  perduto  di  vista  dietro  le 
nubi.  Una  bomba  cadde  assai  vicino  al  veliero  degli  Stati 
Uniti  Mangareva.  Un'altra  cadde  non  lontana  dal  piroscafo 
olandese  Flora.  Tutte  e  due  le  bombe  esplosero. 

L'equipaggio  di  una  nave  afferma  di  aver  visto  parecchie 
bombe  cadere  in  mare  sollevando  grosse  colonne  di  acqua. 
Mezz'ora  dopo,  l'aviatore  tedesco  era  scomparso.  Parecchi 
aviatori  inglesi  si  levarono  a  volo  per  rintracciare  il  nemico. 


Belfort,  22  marzo. 

«  Des  personnes  dignes  de  fod  affirment  de  facon  for- 
melle que  l'appareil  dont  les  Allemands  se  servirent  derniè- 
rement  pour  lancer  des  bombes  sur  Belfort  était  un  taube 
rnaquìllé  aux  couleurs  francaises. 

<«  Du  reste,  on  ne  se  rendit  compte  que  l'on  avait  af- 
faire à  un  aéroplane  allemand  qu'au  moment  seulement  où 
il  lanca  sa  première  bombe  ». 

Compiègne,  22  marzo. 

Ce  matin  vers  7  heures,  des  guetteurs  apercurent  un 
Taube  qui  venait  de  Noyon  et  se  préparait  à  survoler  Com- 
piègne, en  suivant  la  vallèe  de  l'Oise. 

Ne  se  croyant  pas  surveillé,  le  pilote  de  l'avion  de- 
scendit  assez  bas  ;  sans  doute  voulait-il  repérer  des  posi- 
tions  ou  lancer  quelqtres  bombes.  Ainsi,  le  Taube  s'offrit,  à 
bonne  portée,  aux  feux  de  nos  mitrailleuses  et  de  nos  ca- 
nons.  Des  retraits  de  la  lorèt,  des  collines  de  R...  partirent 
de  violentes  salves,  sous  le  coup  des  quelles  l'appareil  fut 
secoué  et  brutalement  abattu,  trop  près  de  lignes  allemandes 
pour  pouvoir  ètre  capturé. 

Quelques  instants  après,  un  deuxième  Taube  reprenait 
le  chemin  du  premier  ;  mais,  à  Choisy-au-Bac,  il  était 
contraint  de  virer  de  bord,  inquiété  par  le  tir  de  toutes  nos 
lignes. 

Copenaghen,  22  marzo. 

Le  Mcissncr  lageblatt  annonce  que  deux  officiers  avia- 
leurs  allemands,  partis  de  Doeberitz,  via  Leipzig,  vers  le 
théàtre  occidental  de  la  guerre,  ont  arrivé  au  milieu  d'une 
tempète  de  neige  et  sont  tombés  dans  l'Elbe. 

Tous  deux  ce  son  noyés  et  l'appareil  à  été  englouti.  - 
(Daily  Mail). 

Parigi,  23  marzo. 
Notizie  dall'est  della  Francia  informano  che  stamane  alle 
8  un  Taube  ha  fatto  la  sua  comparsa  sul  quartiere  di  Mont 
Desert  a  Nancy.  Il  Taube  è  stato  fatto  oggetto  di  un  vivo 
cannoneggiamento  ed  ha  dovuto  ritornare  indietro  senza  poter 
lanciare  alcuna  bomba.  Dopo  numerosi  zig-zag,  l'aeroplano 
giunse  sopra  Malzeville.  Allora,  lo  si  vide  piegarsi  su  un'ala 
e  precipitare  al  suolo.  I  testimoni  della  scena  plaudirono  al- 
l'abilità degli  artiglieri  che  lo  avevano  colpito.  Si  apprende 
che  un  altro  Taube  è  caduto  ma  nelle  linee  tedesche. 

Parigi,  23  marzo. 

Un  comunicato  ufficiale  pubblicato  ier  sera  dice  : 

In  seguito  all'insuccesso  subito  a  La  Boiselle,  i  te- 
deschi hanno  bombardato  l'ospedale  civile  di  Albert.  La  ban- 
diera della  Croce  di  Ginevra  sventolava  sull'ospedale.  Il 
tiro  è  stato  eseguito  dopo  una  ricognizione  compiuta  da  un 
aeroplano.  Parecchi  proiettili  hanno  colpito  l'ospedale.  Cin- 
que vecchi  sono  stati  uccisi  e  parecchi  altri  feriti.  La  madre 
superiora  è  stata  gravemente  ferita. 

Gli  aviatori  francesi  hanno  attivamente  ed  utilmente  ri- 
sposto al  raìd  inefficace  degli  «  Zeppelin  »  su  Parigi  nella 
notte  dal  20  al  21. 

Nel  Belgio,  nella  giornata  di  domenica,  venti  granate 
furono  lanciate  sull'aerodromo  di  Cits,  sulla  strada  ferrata 
e  sulle  stazioni  di  Lichtervelde  (a  nord  di  Roulers)  e  di  Le- 
sen.  Un  Aviatik  è  stato  inseguito  fino  a  Roulers  a  colpi  di 
carabina.  Sei  granate  da  90  sono  state  lanciate  sulla  stazione 
di  Merckem  (a -ovest  di  Roulers)  e  su  quella  di  Wynghene  (a 
nord-est  di  Roulers).  Più  a  sud  presso  La  Bassée  è  stata 
data  la  caccia  a  due  aeroplani  nemici  che  sono  stati  costretti 
a  rientrare  nelle  loro  linee.  La  stazione  di  Roye  è  stata  effi- 
cacemente bombardata. 

Nella  vallata  dell' Aisne  un  Aviatik  è  stato  messo  in  fuga. 

Nella  Champagne  furono  lanciate  500  frecce  su  un  pal- 
lone frenato  tedesco  e  parecchie  bombe  sulla  stazione  di 
Bazancort  e  sulle  batterie  nemiche  di  Bemont  e  di  Vailly.  Un 
aeroplano  tedesco  è  stato  inseguito  a  nord  di  Reims. 

Nell'Alsazia  il  sergente  Falze,  pilota  e  il  sottotenente 
Moreau  hanno  abbattuto  un  Aviatik  sulla  ferrovia  a- ovest  di 
Colmar.  Sono  state  lanciate  granate  sulla  stazione  di  Cer- 
nay.  Le  stazioni  di  Molacin  e  di  Altkirch  sono  state  effi- 
cacemente bombardate.  Tutte  queste  operazioni  sono  state 
eseguite  nella  giornata  di  domenica. 

Nella  giornata  di  lunedì  abbiamo  bombardato  il  villaggio 
e  la  stazione  di  Staden  presso  Roulers  e  diversi  accantona- 
menti. Parecchie  granate  furono  lanciate  con  successo  sul 
campo  di  aviazione  di  Bruquette  presso  Valenciennes. 

Nella  regione  dell'Aisne  le  caserme  di  La  Fère,  Ter- 
gnier  e  Coucy-le-Chàteau  sono  state  colpite  dai  nostri  aero- 
plani. 
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Nella  Champagne  il  campo  di  aviazione  e  il  deposito  di 
munizioni  di  Pont-Faverger  (circcndario  di  Reims)  hanno 
ricevuto  giorno  e  nette  parecchie  granate  da  90.  La  stazione 
di  Coulans  |arny  e  le  vie  vicine  sono  state  bombardate  con 
quaranta  granate.  L'efficacia  del  bombardamento  potè  essere 
constatata. 

La  caserma  e  la  stazione  di  Freiburg  in  Brisgau  (Baden) 
hanno  ricevuto  otto  granate.  (Stefani). 

Parigi,  23  marzo. 
Il  comunicato  ufficiale  delle  ore  15  dice  : 
Il  nemico  ha  bombardato  Reims.  Un  aeroplano  tedesco 
gettando  bombe  sulla  città  ha  fatto  tre  vittime  nella  popola- 
zione civil°.  Nella  Champagne  abbiamo  leggermente  progre- 
dito all'est  della  collina  196 

Berlino,  23  marzo. 
Il  Grande  Stato  Maggiore  annunzia  dal  teatro  occiden- 
tale : 

Gli  aviatori  nemici  hanno  gettato  nuovamente  parecchia 
bombe  su  Ostenda  senza  causare  alcun  danno  dal  punto  di 
vista  militare,  ma  hanno  ucciso  e  feriti  parecchi  belai.  Un 
aviatore  francese  è  stato  abbattuto  a  nord-ovest  di  Verdun. 
Un  aeroplano  montato  da  due  sottufficiali  francesi  è  stato 
costretto  a  prender  terra  presso  Freiburg-im-Brisgau  ;  co- 
loro che  lo  montavano  sono  stati  fatti  prigionieri.  (Stefani). 

A  proposito  di  quest'ultimo  episodio  un  dispaccio  del- 
V Agenzia  Stefani  da  Freiburg-im-Brisgau  dice  : 

«  Un  aeroplano  con  due  aviatori  nemici  ha  volato  nel 
pomeriggio  del  22  verso  le  Hi, 30  al  di  sopra  della  città  e  ha 
gettato  sei  bombe,  una  delle  quali  ha  ferito  leggermente  un 
abitante  di  Zaehringe.  L'aeroplano  è  stato  costretto  a  pren- 
dere terra  presso  Feldkirch  nel  distretto  di  Stauffen.  I  due 
aviatori  che  lo  montavano  sono  stati  fatfi  prigionieri. 

Londra,  24  marzo  {Uff.). 

Il  20  ed  il  21  marzo  il  tempo  è  stato  favorevole.  Gli 
aviatori  tedeschi  hanno  lanciato  da  una  grande  altezza  bombe 
su  Saint  Omer  e  Lillers.  Essi  non  hanno  causato  che  lievi 
danni.  Sette  civili,  tra  i  quali  tre  donne,  sono  stati  uccisi. 
Vi  sono  state  inoltre  cinque  o  sei  persone  ferite. 

Gli  aviatori  tedeschi  si  mantengono  ad  altezza  assai  ele- 
vata ;  così  non  possono  prende, e  di  mira  nessun  obbiet- 
tivo, ma  hanno  le  maggiori  probabilità  di  sfuggire  agli  in- 
seguimenti degli  aeroplani  inglesi,  ai  quali  occorre  un  po' 
di  tempo  per  innalzarsi  ad  una  certa  altezza  che  permetta 
di  impegnare  combattimento. 

Parigi,  24  marzo. 
Domenica  scorsa,  approfittando  della  temperatura  deli- 
ziosa, degli  areoplani  tedeschi  hanno  volato  al  di  sopra 
delle  linee  francesi.  Uno  di  essi  è  stato  scorto  verso  le  10 
del  mattino  al  di  sopra  di  Bethum  e  fu  salutato  da  un  in- 
tenso cannoneggiamento.  L'areoplano  volava  altissimo  per 
tenersi  fuori  della  portata  dei  proiettili  e  pareva  nel  cielo 
come  un  piccolo  punto  quasi  impercettibile.  Il  Taube  arrivò 
su  Lillers  ove  non  era  stato  scorto  e  irettò  parecchie  bombe 
mirando  probabilmente  alla  stazione.  Lina  sola  di  esse  scop- 
piò e  uccise  una  guardia,  un  bambino  e  ferì  quattro  uomini 
tutti  borghesi.  Uno  dei  feriti  ha  subito  l'amputazione  di 
una  gamba  ;  tutti  gli  altri  sono  feriti  leggermente. 

Londra,  25  marzo. 

11  Daily  Mail  ha  da  Rotterdam  : 

Gli  abitanti  lungo  le  linee  ferroviarie  hanno  ricevuto 
ordine  di  lasciare  le  loro  case.  Gli  aeroplani  degli  alleati 
hanno  approfittato  del  buon  tempo  per  volare  sulla  costa 
belga.  Essi  sono  stati  bombardati  dalh  batterie  della  costa. 
Ieri  essi  hanno  lanciato  bombe  su  Ostenda  ove  hanno  causato 
danni  considerevoli.  [Stefani). 

Parigi,  25  marzo  (Uff.). 
Sei  nostri  aviatori  hanno  bombardato  <?li  hangar  di  Fre- 
scaty  e  la  stazione  di  Metz.  Lanciarono  12  bombe  che  cau- 
sarono un  certo  panico.  Cannoneggiati,  poterono  rientrare 
illesi. 

Abbiamo  egualmente  bombardato  le  caserme  ad  est  di 
Strasburgo. 

Amsterdam,  26  marzo. 
D'après  ie  correspondant  du  Telegraaf.  à  l'Ecluse,  les 
aviateurs  alliés  font  preuve  actuellement  d'une  grande  acti- 


vité  dans  les  Flandres.  C'est  ainsi  que  mercredi  plusieurs 
d'entre  eux  ont  survolé  le  terrain  d'aviation  de  Gits,  près  de 
Roulers,  lancant  des  bombes  et  blessant  de  nombreux  sol- 
dats. 

On  ignore  encore  le  nombre  des  militaires  allemands 
tués  ou  blessés  par  les  aviateurs  alliés  à  Standee,  près  de 
Bruges. 

Un  aéroplane  se  livrant  a  une  reconnaissance  au-dessus 
de  Zeebrugge  a  été  violemment  bombardò  par  les  batteries 
de  la  còte. 

Metz,  27  marzo. 
Si  annunzia  ufficialmente  che  ieri  a  mezzogiorno  sono 
comparsi  parecchi  aviatori  nemici,  i  quali  hanno  gettato 
alcune  bombe  sulla  parte  meridionale  della  città,  ma  sono 
stati  poi  cacciati  dal  fuoco  dell'artiglieria.  Tre  soldati  sono 
rimasti  gravemente  feriti.  Non  vi  è  a  deplorare  alcun  danno 
materiale.  (Stefani). 

Nancy,  27  marzo. 
Un  apparecchio  tedesco  lanciò  parecchie  bombe  su  Vil- 
lers  (nord-ovest  di  Thams)  uccidendo  tre  fanciulli. 

Dunkerque,  27  mars. 
Un  taube  a  survolé,  ce  matin,  Dunkerque,  où  il  à  jeté 
six  bombes,  sans  causer  d'ailleurs  aucun  dégàt  ;  il  à  été 
chassé  par  le  feu  de  notre  artillerie. 

Parigi,  27  marzo  (Uff.). 

Un  avion  allemand  qui  avait  jeté  une  bombe  dans  la 
région  de  Manonviller  a  été  abattu  par  nous  ;  le  pilote  et 
l'observateur  son  prisonniers. 

Le  raid  sur  les  hangar s  de  Frescaty  et  la  gare  de  Metz, 
signalé  dans  le  communiqué  offìciel  de  vendredi  soir,  a  été 
effectué  par  DIX  et  non  SIX  de  nos  aviateurs. 

Dunkerque,  27  mars. 

Un  taube,  après  avoir  survolé  Mardyck  et  Fort-Mar- 
dyek,  est  apparu,  ce  matin,  audessus  de  Condekerque-Bran- 
che.  Il  a  fait  demi-tour  devant  le  tir  précis  de  nos  artilleurs, 
après  avoir  jeté  une  bombe,  qui  est  tombée  aux  Sept-Pla- 
riètes,  mais  n'a  pas  explosé. 

Un  second  avion  allemand,  qui  suivait  le  premier,  à  été 
également  canonné  et  a  rebroussé  chemin. 

Calais,  27  mars. 

Une  escadrille  d'avions  allemands  a  survolé  Calais,  ce 
matin,  et  a  lancé  six  bombes  sur  la  ville. 

Personne  n'a  été  blessé.  Les  dégàts  matériels  sont  insi- 
gnifiants. 

Hazebdouck,  27  mars. 
Un  taube  a  volé  aujourd'hui  au-dessus  d'Esteaires  et  a 
lancé  deux  bombes.  Celles-ci  n'ont  pas  éclaté  en  tombant, 
mais  deux  enfants,  s'étant  approchés  des  engins,  commirent 
l'imprudence  d'y  porter  la  main  ;  l'une  des  bombes  fit  explo- 
sion  et  les  deux  enfants  furent  tués. 

Parigi,,  28  marzo. 
Il  comunicato  ufficiale  delle  ore  15  dice  : 
Gli  aviatori  belgi  hanno  bombardato  il  campo  di  aviazio- 
ne di  Ghistelle. 

Béthune,  27  marzo. 

Avec  l'apparition  du  printemps,  les  aéroplanes  allemands 
manifestent  plus  d'activité. 

Hier,  l'un  d'eux,  se  dirigeant  vers  Béthune,  a  été  mis 
en  fuite  par  nos  canons. 

Ce  matin,  trois  avions  ennemis,  qui  survolaient  Béthu- 
ne, ont  été  poursuivis  par  les  obus  de  nos  canons.  Deux 
aéroplanes  francais  s'étant  élevés  pour  leur  donner  la  chas- 
se,  fls  ont  préféré  regagner  en  hàte  leurs  lignes. 

Parigi.  29  mars  (Uff.). 
Un  avion  allemand  a  lancé  des  bombes  sur  Reims  : 
deux  personnes  ont  été  blessées.  Un  projectile  est  tombé 
sur  l'abside  de  la  cathédrale. 

Londres,  30  mars. 

De  Rotterdam  aux  Daily  News  : 

<'  Suivant  des  information  de  la  frontière,  un  aviateur 
francais  bien  connu  a  lancé  des  bombes  sur  les  hangars  des 
Zeppelins  à  Berchem,  qui  ont  été  détruits  ». 
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Parigi,  31  marzo  {Uff.). 
I  nostri  aviatori  durante  un  volo  notturno,  eseguito  il 
30  marzo  hanno  lanciato  24  granate  su  stazioni  e  bivacchi 
nemici,  nella  Woevre,  nella  Champagne,  nella  regione  di 
Soisson  e  nel  Belgio.  Nella  giornata  del  31  la  stazione  ma- 
rittima di  Bruges  ed  il  campo  di  aviazione  di  Ghistelles  sono 
stati  bombardati  con  successo. 


On  voyait  très  distinctement  l'allumage  des  projectiles, 
qui  laissaient  dans  le  ciel  une  tranée  de  fumèe  bleue. 

Toutes  les  bombes  tombèrent  ou  dans  les  rues,  désertes 
à  cette  heure  matinale,  ou  dans  des  cours  ou  des  terrains 
vagues,  où  elles  ne  fìrent  aucune  victime. 

Quelques  gouttières  furent  simplement  percées,  et  un 
certain  nombre  de  vitres  brisées.  Les  dégàts  sont  insignifiants. 


Berlino,  31  marzo. 
Gli  aviatori  nemici  hanno  lanciato  bombe  sulle  località 
belghe  di  Bruges,  Ghistelles  e  Courtrai,  senza  provocare 
danni  militari.  A  Courtrai  un  belga  è  state  ucciso  ed  un  altro 
ferito  da  una  bomba  caduta  presse   l'ospedale.  [Stefani). 

Béthune,  30  mars. 
Nos  aviateurs  manifestent  la  plus  grande  activité  dans 
la  région  de  Béthune.  Samedi,  l'un  d'eux  a  bombardé  un 
train  allemand.  Un  autre  a  survolé  Mauberge  et  constate 
l'existence  d'un  hangar  pour  dirigeables.  Il  a  constaté,  en 
outre,  que  les  Allemands  avaient  reconstruit  les  ponts  de  la 
région. 

Nancy,  30  mars. 

Caché  par  les  nuages,  un  aviateur  allemand  a  réussi  à 
venir  survoler  la  ville  pendant  quelques  instants.  Descendu 
à  la  faveur  d'une  éclaircie,  il  jeta  trois  bombes,  puis  rapi- 
dement,  remonta  au-dessus  du  rideau  qui  le  dissimulait. 

Nos  aviateurs  se  mirent  aussitòt  à  sa  recherche,  mais 
leurs  irivestigations,  sérieusement  ccntrariées  par  l'état  de 
l'atmosphère,  demeurèrent  vaines. 

Un  des  engins  lancés  par  l'aviateur  teuton  n'a  point 
éclaté.  Les  deux  autres  ont  fait  explosion,  l'un  dans  un 
jardin,  l 'autre  sur  une  maison.  Une  locataire  du  second 
étage,  M.me  Kieffer,  femme  d'un  employé  de  chemins  de 
fer,  qui  se  trouvait  dans  sa  salle  a  manger,  n'a  eu  aucun 
mal  ;  mais  la  vaisselle  fut  brisée. 

Parigi,  30  marzo. 
Il  »  Taube  »  che  fu  abbattuto  ieri  aveva  gettato  alcune 
bombe  su   Reims.   L'apparecchio   prese  fuoco  atterrando  ; 
i  due  aviatori  sani  e  salvi  furono  fatti  prigionieri. 

Amiens,  31  mars. 

Avant-hier,  de  très  bon  matin,  un  «  Taube  »,  venant  de 
Péronne,  a  volé  au  dessus  de  Bray-sur-Somme. 

Il  a  lancé  trois  bombes.  Les  deux  premières,  des  engins 
incendiaires,  n'ont  causé  aucun  dommage.  La  troisième  est 
tombée  dans  un  champ. 

Violemment  canonné  par  nos  75,  le  «  Taube  »  a  aussitòt 
rebroussé  chemin  et  a  regnagné  les  lignes  allemandes. 

Dunkerque,  31  mars. 
Un  «  Taube  »  a  fait  son  apparition  à  la  frontière,  se  di- 
rigeant  vers  notre  ville.  Les  shrapnells  lui  barrèrent  aussitòt 
la  route  et  l'avion  allemand,  touché,  croit-on,  a  fait  demi- 
tour  aussitdt. 

L'  attività  dei  "  Taube  „  nel  mese  di  Marzo. 

Calais. 

Hier  matin,  vers  6  heures  et  demie,  un  «  Taube  », 
volant  à  une  très  grande  hauteur,  a  traversé  la  ville  de  l'ouest 
à  l'est. 

Suivant  la  tactique  coutumière  aux  aviateurs  ennemis. 
il  avait  dù  venir  de  Belgique  par  la  mer,  pour  ne  pas  donner 
l'éveil  et  suivre  la  còte  entre  Calais  et  Boulogne  pour  reve- 
nir ensuite  sur  Calais  sans  avoir  à  virer  au-dessus  de  nos 
canons. 

C'est  à  6  h.  25  cxactement  qu'il  survola,  à  2,000  mètres 
de  hauteur,  les  fortifications  du  front  ouest  de  la  ville.  Il 
commenca  aussitòt  à  jeter  des  bombes. 


Nancy. 

Pont-à-Mousson  regoit  maintenant  chaque  jour  la  visite 
d'un  ou  plusieurs  <<  Tauben  .».  La  plupart,  craignant  l'atteinte 
de  nos  obus,  précipitent  à  tei  point  leur  visite  que  leuts 
bombes  tombent  toutes  dans  les  champs  de  la  banlieue.  L'une 
d 'elles  a  cependant  atteint...  le  jardin  de  l'orphelinat,  et  si 
elle  n'a  pas  causé  d'accidents  de  personnes,  elle  a  brisé  tous 
le  vitraux  de  l'église  Saint-Laurent,  sa  voisine. 

Béthune,  31  mars. 
Un  avion  allemand  a  été  abattu  hier  matin  près  de  Po- 
peringhe,  par  nos  canons.  L'appareil  a  été  réduit  en  cendres. 
Les  aviateurs  ont  été  tués.  -  (Havas). 

Béthune,  31  mars. 
Un  avion  allemand  est  venu  ce  matin  survoler  Béthune 
et  a  jeté  quatre  bombes  occasionnant  des  dégàts  matériels. 

Hazebrouck,  /  avril. 
Des  <<  Taubes  »  ont  volé  aujourd'hui  au-dessus  de  Mer- 
ville  ;  ils  ont  lancé  une  douzaine  de  bombes  qui  ont  brisé 
les  vitres  de  quelques  maisons,  mais  n'ont  pas  fait  de 
victimes. 

A  Estaires,  quatre  bombes  ont  été  jetées. 
Des  aviateurs  frangais  ont  donné  la  chasse  aux  avions 
allemands. 

Parigi,  /"  aprile. 
Gli  aviatori  belgi  nella  notte  del  30  al  31  marzo  hanno 
bombardato  il  campo  d'aviazione  d'Handzaeme  ed  il  nodo 
ferroviario  di  Costemarck. 

Parigi,  2  aprile,  notte. 

11  comunicato  ufficiale  delle  ore  23  dice  : 

Alle  ore  7  del  mattino,  all'est  di  Soissons,  un  aeroplano 
tedesco  è  stato  abbattuto  nelle  nostre  linee.  È  questo  il 
terzo  in  24  ore. 

Una  squadriglia  di  bombardamento  ha  lanciato  33  gra- 
nate sui  baraccamenti  e  gli  hangars  di  Vigneulles  (nella  Woe- 
vre a  nord-est  di  Saint-Mihiel).  La  maggior  parte  dei  proiettili 
è  caduta  in  pieno  sugli  obiettivi.  I  nostri  aeroplani  sono  stati 
cannoneggiati  assai  violentemente  e  assai  da  vicino.  Tre  di 
essi  sono  rientrati  con  grossi  strappi  alle  ali  e  gli  altri  hanno 
ricevuto  pallette  di  shrapnel  nella  tela.  Nessun  aviatore  è 
stato  colpito.  Tutti  gli  apparecchi  sono  ritornati  nelle  nostre 
linee  senza  incidenti.  (Stefani). 

Amsterdam,  2  avril. 
Une  dépéche  de  Berlin  annonce  qu'un  aviateur  ennemi 
a  paru  au-dessus  de  Muelheim,  duché  de  Bade,  à.5  heures 
30,  hier  soir,  et  a  jeté  des  bombes  qui  ont  causé  des  domma- 
ges  matériels. 

Hier  soir,  à  7  heures,  un  aviateur  a  survolé  Neuenburg. 
sur  le  Rhin,  et  a  jeté  trois  bombes.  Les  dommages  sont 
insignifiants. 

Parigi,  3  aprile. 

Les  journaux  de  Londres  du  3  courant  rapportent  l'in- 
cident  suivant,  qui  a  été  raconté  par  le  capitiine  du  vapetir 
Staffa,  arrivé  la  veille  à  Leith  : 

Mardi  matin,  dit  le  capitarne  Hendrv,  étant  en  route  vers 
la  còte  anglaise  et  nous  trouvant  près  du  bateau-feu  Gallopcr, 
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nous  observàmes  qu'un  avion  allemand  survolait  notre  na- 
vire  et,  bientót  après,  une  bombe  tomba  dans  l'eau  à  15  pieds 
de  distance  du  vapeur. 

Voyant  qu'il  avait  manqué  son  but,  l'aviateur  descendit 
plus  près  de  nous.  Comme  ie  n'avais  pas  à  bord  d'armes 
à  feu,  ie  fis  piacer  une  fusée  de  signal  en  position  et,  profi- 
tant  d'un  angle  favorable,  j'y  mis  la  feu  :  la  fusée  passa  tout 
près  de  la  figure  de  l'aviateur  et  fìt  explosion.  Je  tirai  alors 
une  seconde  fusée  qui  n'atteignit  pas  si  bien  le  but  visé  ; 
mais  l'aviateur  ennemi  ainsi  attaqué  s'empressa  de  s'éloigner. 

Hazebrouck,  3  avril. 

Le  i<  Taube  »  qui  survola  la  ville  d'Armentières,  jeudi, 
vers  cinq  heures,  a  lancé  sept  bombes,  qui  occasionnèrent 
la  mort  d'un  ouvrier,  nommé  Dondaine,  et  blessèrent  dix 
personnes  :  trois  soldats  anglais  et  sept  civils. 

On  signale  qu'un  autre  «  Taube  »  a  survolé  hier  Haver- 
skerque  et  a  lancé  des  bombes  qui  ont  blessé  plusieurs 
soldats. 

Bale,  3  avril. 

On  confirme  de  Besancon  qu'un  avion  allemand  survolant 
Auxonne  a  jeté  une  bombe  qui  n'a  pas  causé  de  dégàts.  Vio- 
lemment  canonné,  le  »  Taube  »  a  dù  rebrousser  chemin  sans 
lancer  d'autres  projectiles. 


_  Les  deux  autres  projectiles  tombèrent,  l'un  dans  une 
prairie,  l'autre  dans  un  jardin.  lls  ne  fìrent  aucun  dégàt. 
(Havas). 

Parigi,  5  aprile. 

Il  Matin  ha  da  Chalons  sur  Marne  : 

Un  «  Taube  »  ha  volato  ieri  su  La  Granjc  aux  Bois  ove 
ha  lasciato  cadere  otto  bombe  che  non  hanno  fatto  alcuna 
vittima,  nè  causato  alcun  danno. 

A  Clermont  nell'Argonne,  un  altro  aeroplano  nemico  ha 
lanciato  sedici  bombe. 

Berlino,  6  aprile. 
Ieri  sera  alle  19  un  aviatore  francese  ha  gettato  due 
bombe  sulla  città  aperta  di  Mùhlheim  nel  Baden  non  cau- 
sando alcun  danno  militare,  ma  uccidendo  tre  borghesi.  {Ste- 
fani). 

Londra,  7  aprile. 
Un  comunicato  del  maresciallo  French  dice  : 
La  situazione  sul  nostro  fronte  continua  ad  essere  calma. 
Il  tempo  incostante  ha  diminuito  l'attività  dei  nostri  aviatori. 

Parigi,  8  aprile. 

Un  comunicato  ufficiale  reca  : 

Le  prime  giornate  di  primavera  hanno  portato  una  nuova 
attività  degli  aviatori  francesi.  Nella  sola  giornata  del  2  cor- 


Carta  dettagliata  dei  fari  aeronautici  in  Germania,  colle  indicazioni  delle  loro  caratteristiche.  AàW'Aérophile. 


Amsterdam,  3  avril. 
Le  Telegraaf  apprend  que  ce  matin  un  «  Taube  »  a  sur- 
volé Puttef  pendant  quelque  temps.  Le  «  Taube  »  a  disparu 
lorque  les  gardes  de  la  frontière  hollandais  ont  commencé  à 
tirer  sur  lui. 

Saint-Diè,  4  avril. 
Pour  la  sixième  fois,  samedi  matin,  Saint-Dié  a  été  bom- 
bardò par  un  avion  allemand  qui  a  laissé  tomber  quatre  pro- 
jectiles. 

L'un  de  ceux-ci  ,atteignant  la  cour  d'un  atelier  de  ma- 
réchal-ferrant,  blessa  mortellement  un  cheval  qui  dut  ètre 
abattu  immédiatement.  Le  maréchal  fut  blessé  légèrement  à 
la  cuisse  droite  ;  son  fils  àgé  de  4  ans  et  un  ouvrier  furent 
blessés  légèrement  à  la  tète. 

Une  autre  bombe  tomba  au  cimetière  de  la  rive  droite 
au  moment  où  un  con  voi  funèbre  y  pénétrait.  Il  n'y  eut,  heu- 
reusement,  aucune  victime. 


rente  gli  aviatori  effettuarono  43  ricognizioni,  e  presero  nu- 
merose fotografie  di  posizioni  nemiche.  Lo  stesso  giorno  gli 
aviatori  compirono  sette  bombardamenti.  Nella  mattinata  una 
squadriglia  bombardò  in  Alsazia  gli  hangars  ed  il  campo  di 
aviazione  di  Habsheim,  l'officina  di  Dietwille  e  la  stazione 
di  Walhein.  A  Bensdorff  furono  bombardati  la  stazione  e  gli 
accantonamenti  nemici.  Nella  Woèvre  sette  aeroplani  crivel- 
larono di  proiettili  i  baraccamenti  tedeschi  di  Vigneulles.  Il 
terreno  di  aviazione  di  Coucy  le  Chàteau  e  la  stazione  di 
Commines  (Belgio)  furono  pure  bombardati.  Venuta  la  notte 
gli  aviatori  ripresero  l'aria.  Le  stazioni  di  Semmep  e  di 
Dentrieu,  di  Ecaille,  di  Saint'Etienne  sur  Suippe,  di  Bazan- 
court,  di  Pont  Favereger,  ricevettero  granate  e  migliaia  di 
piccole  frecce. 

È  noto  inoltre  che  il  primo  aprile  due  aviatori  furono 
abbattuti  :  uno  nella  regione  di  Soissons,  dopo  una  lotta  vi- 
vacissima, l'altro  nella  vallata  della  Lys  con  un  tiro  di  mi- 
tragliatrici. 


So 
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La  mattina  del  2  corrente  un  aereoplano  francese  ve- 
dendo un  «  Albatros  »  che  si  dirigeva  verso  la  città,  gli  diede 
la  caccia,  gli  tagliò  la  strada  e  fu  fatto  segno  ad  un  vivo  fuoco 
di  fucileria  al  quale  rispose  efficacemente.  Finalmente  1'  "Al- 
batros »,  colpito,  cadde  nelle  linee  nemiche. 

Parigi,  14  aprile. 

Due  aeroplani  tedeschi  sono  stati  costretti  ad  atterrare 
nelle  nostre  linee,  l'uno  presso  Braine  e  l'altro  presso  Lune- 
ville.  Gli  aviatori  sono  stati  fatti  prigionieri. 

Un  terzo  apparecchio  nemico,  colpito  dal  fuoco  dei  no- 
stri avamposti,  è  caduto  presso  l'Orne,  a  nord  di  Verdun,  a 
600  metri  dalle  nostre  linee  Uno  degli  aviatori  è  stato  col- 
pito da  un  proiettile. 

Bombardamento  di  Hoboken  e  di  Zeebrugge. 

Londra,  6  marzo. 
I  comunicati  quotidiani  hanno  segnalato  le  operazioni 
di  bombardamento  alle  quali  hanno  proceduto  i  nostri  aero- 
plani sulla  costa  del  Belgio  verso  il  20  febbraio.  I  giornali 
olandesi  ci  informano  ora  ch<?  i  risultati  di  queste  opera- 
zioni sono  stati  i  seguenti  :  1"  A  Zeebrugge  impianti  della 
stazione  mariitima  sono  distrutti.  Alcuni  sottomarini  sono  stati 
danneggiati.  2"  Trentatre  soldati  tedeschi  sono  stati  uccisi 
e  52  feriti  da  una  bomba  caduta  presso  Blanchenberghe. 
3°  Lungo  la  costa  parecchie  batterie  hanno  sofferto  nume- 


rosi  serventi  sono  rimasti  uccisi.  4"  A  Knoke  un  ufficiale  te- 
desco e  sette  soldati  sono  rimasti  uccisi.  Nessun  borghese  e 
nessuna  casa  sono  stati  colpiti. 

Berlino.  8  marzo. 
Il  Grande  Stato  Maggiore  annuncia  : 
Aviatori  nemici  hanno  gettato  bombe  su  Ostenda  ucci- 
dendo tre  belgi. 

Londra,  9  marzo.  {Uff.). 
Nel  pomeriggio  del  7,  sei  aeroplani  della  stazione  na- 
vale sono  partiti  per  attaccare  Ostenda.  Due  di  essi  sono 
dovuti  ritornare  in  seguito  al  congelamento  della  benzina  dei 
loro  motori,  gli  altri  quattro  hanno  raggiunto  Ostenda  dove 


hanno  gettate  11  bombe  sul  cantiere  per  le  riparazioni  dei  sot- 
tomarini e  4  sul  Kursaal  il  quale  serve  da  quartiere  gene- 
rale all'esercito  tedesco. 

Tutti  gli  aviatori  sono  tornati. 

È  probabile  che  i  danni  causati  siano  considerevoli. 

(Stefani). 

Londra,  9  marzo,  ore  1,17. 

Per  la  terza  volta  gli  aviatori  alleati  hanno  compiuto 
una  incursione  sulle  posizioni  tedesche  lungo  la  costa  belga. 

Il  primo  attacco  della  serie  fu  compiuto  il  12  febbraio  da 
34  apparecchi  contro  tutte  le  basi  di  sommergibili  a  Bruges, 
a  Zeebrugge,  Blakenberghe,  Ostenda,  Middelkerke  e,  quan- 
tunque l'insieme  dei  danni  non  potesse  esser  precisato,  una 
successiva  informazione  dall'Olanda  e  da  altre  fonti  mostrava 
che  le  bombe  degli  aviatori  avevano  causato  grande  danno 

Una  flottiglia  di  idrovolanti  più  numerosa  attaccò  con  lo 
stesso  scopo  le  posizioni  tedesche  di  Ostenda,  Middelkerke  e 
Zeebrugge  il  16  febbraio,  quando  40  apparecchi  inglesi  le 
bombardarono,  mentre  otto  aeroplani  francesi  bombardavano 
l'aerodromo  tedesco  di  Ghistelles  a  poche  miglia  nell'interno, 
riuscendo  in  questo  modo  a  distrarre  l'attenzione  degli  avia- 
tori tedeschi  dalle  operazioni  di  maggiore  importanza  che 
avvenivano  lungo  la  costa.  Dopo  questo  secondo  raid  fu  an- 
nunciato dall'Olanda  che  almeno  due  sommergibili  erano 
stati  danneggiati  a  Zeebrugge^  dove  le  bombe  dei  40  apparec- 
chi avevano  compiuto  il  lavoro  di  distruzione  incominciato 
colla  prima  incursione. 


Il  fatto  che  l'obbiettivo  del  terzo  raid  annunciato  stasera 
dall'Ammiragliato  era  Ostenda,  sembra  provare  che  i  due 
precedenti  raids  riuscirono  a  distruggere  completamente  le 
stazioni  dei  sommergibili  stabilite  a  Zeebrugge. 

Londra,  25  marzo,  ore  14.35. 
Il  raid  aereo  contro  Anversa  è  il  sesto  compiuto  sinora 
dagli  aviatori  dell'esercito  e  della  flotta  inglesi  ed  è  uno 
dei  più  importanti  data  la  distanza  relativamente  grande 
che  gli  aeroplani  dovevano  coprire.  Da  Dunkerque  ad  An- 
versa corrono  infatti  circa  145  chilometri.  Il  cantiere  Co- 
ckerill  a  Hoboken  si  trova  sulla  riva  orientale  della  Schelda 
a  circa  ?  chilometri  a  sud  di  Anversa.  Prima  della  guerra  vi 
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lavoravano  diecimila  persone.  Adesso  è  nelle  mani  dei  te- 
deschi che  sembra  abbiano  fatto  venire  operai  dalla  Germania 
per  sostituire  i  belgi  che  si  rifiutavano  di  lavorare  per  gli 
invasori.  E  curioso  rilevare  che  il  cantiere  di  Hoboken,  dove 
i  tedeschi  costruiscono  attualmente  dei  sommergibili  che 
debbono  essere  lanciati  contro  l'Inghilterra,  venne  fondato 
esattamente  un  secolo  addietro  dall'inglese  John  Cockerill. 

Londres,  25  mars. 
L'envové  spécial  du  Dailv  News  en  Hollande  a  r>u  re- 
cueillir  ouelques  détails  précis  sur  les  résultats  du  raid  ac- 
comnli  hier  matin  au-dessus  des  chantiers  navals  d'Hoboken. 
à  Anvers,  où  les  Allemands  costruisaient  flévreusement  un 
cc-tain  nombre  de  sous-marins.  Ces  résultats  ont  été  des 
plus  satisfaisants  et  font  le  olus  grand  honneur  à  l'audace  et 
ì  l 'habilité  des  aviateurs  anelai^.  Ils  ont,  en 
effet.  comolètement  détruit  un  sous-marin  en- 
nemi  et  en  ont  gravement  endommagé  deux 
autres.  \ 

Partis  de  Dunkerque  à  l'aube,  ils  suivirent.  \ 
en  se  maintenant  à  une  grande  hauteur.  la  còte 
belee  tout  le  long  de  laauelle  les  batteries  alle- 
mandes  saluèr^nt  leur  passage  d'une  canonnr'de 
aussi  nourrie  ou 'inutile.  Un  taube  essava  mème 
de  leur  dentar  la  chasse,  mais  il  fut  ranide- 
ment  distancé  par  les  biplans  anglais  cui  firent 
leur  apparition  au-dessus  d 'Anvers  un  peu  après 
sent  heures. 

Un  feu  terrible  fut  immédiatement  dirigé  con- 
tre  eux.  De  tous  les  points  de  la  ville,  les  ca- 
nons  se  mirent  à  tonner  et  à  lancer  dans  leur 
direction  une  multitude  de  shrapnclls.  Les  sen- 
tinelles  unirent  leurs  efforts  à  ceux  des  canon- 
niers  et  le<^  soumirent  de  leur  coté  à  une  vive 
fusillade.  Heureusement  le  zèle  des  uns  et  des 
autres  fut  plus  grand  que  leur  adresse.  Les 
aviateurs  passèrent  sans  en  ètre  le  moins  du 
monde  ineommodés. 

D 'après  un  Anversois  le  bruit  de  la  canon- 
nade  était  presque  aussi  formidables  que  lors  de 
l'attaque  de  la  forteresse  par  les  Allemands.  La 
population  quelque  peu  allarmée  au  début,  se  \ 
precipita  dans  les  rues,  aux  fenètres  et  sur  les 
toits  des  maisons  et  c'est  avec  la  ioie  la  plus 
vive  qu'elle  vit  les  avions,  narguant  leurs  en- 
nemis,  accomplir  avec  succès  leur  ceuvre  de  / 
destruction.  r 

Gagnant  Hoboken.  les  grands  oiseaux  planè- 
rent  un  certain  temps  au-dessus  des  chantiers 
navals,  cherchant  sans  doute  à  découvrir  l'en- 
droit  précis  qu 'il  leur  fallait  bombarder,  pus, 
tout  à  coup,  on  les  vit  plonger  comme  des  oi- 
seaux de  proie,  sans  souci  des  obus  qui  écla- 
t&ient  autour  d'eux.  A  tour  de  ròle,  il  passèient 
à  un'}  hauteur  de  300  mètres  à  peine  au-dessus  du  dock  où 
se  trouvsient  les  sous-marins  allemands  et  lancèrent  sur  eux 
quatre  bombes  chacun. 

Presque  tous  les  engins  atteignirent  leur  but.  Un  des 
sous-marins,  en  effet,  n'est  plus  qu'un  amas  de  débris  inu- 
tilisables,  et  deux  autres  ont  subì  des  dégàts  si  considérables 
qu'il  ne  sera  peut-ètre  pas  possible  de  les  réparer. 

Les  Allemands  avaient  pourtant  pris  pour  les  protéger 
des  précautions  infinies.  Pour  dissimuler  celui  qui  a  été  dé- 
truit, notamment,  ils  avaient  édifié  au-dessus  de  lui  une 
sorte  d'abri  qui  donnait  l'illusion  d'un  pont  de  vapeur  avec 
toutes  ses  superstructures.  Les  aviateurs  ne  l'en  ont  pas 
moins  découvert  et  cela  est  d'autant  plus  heureux  qu'il  était 
à  peu  près  terminé.  Leur  exploit  accompli,  ils  reprirent  la 
direction  du  sud-ouest  sans  souffrir  plus  qu'à  l'aller  de  la 
canonnade  ennemie. 

Amsterdam,  26  marzo,  matt. 

Il  tenente  inglese  Crossely,  che  ha  atterrato  ieri  mattina 
in  territorio  olandese,  ha  raccontato  al  Tclegraaf  che  aveva 
lasciato  Dunkeraue  alle  5,25  di  quella  mattina  con  quattro 
suoi  compagni.  Il  tempo  era  nebbioso.  Era  stato  dato  l'or- 
dine di  dirigersi  su  Hoboken  (a  circa  5  chilometri  a  sud  di 
Anversa),  ove  gli  aviatori  lanciarono  una  ventina  di  bombe 
sul  cantiere  Cockerill,  ma  non  poterono  rendersi  conto  dei 
risultati  ottenuti. 

Il  tenente  Crossely  ha  mostrato  un  vivo  disappunto  nel- 
l'apprendere  che  aveva  atterrato  in  territorio  olandese.  Egli 
credeva  di  trovarsi  in  Franch.  Consegnò  le  armi  alle  au- 
torità, ma  prima  di  lasciare  la  sua  macchina,  vuotò  il  ser- 


batoio e  ruppe  i  mezzi  per  la  manovra.  Dopo  avere  fatto  co- 
lazione con  il  borgomastro,  ii  tenente  fu  condotto  a  Gro- 
ninga.  {Stefani). 

Amsterdam,  26  mars. 

Le  correspondant  du  Telcgraaf  à  Anvers  écrit  que  les 
Allemands  gardent  le  plus  grand  secret  sur  le  résultat  du 
dernier  raid  des  trois  avions  alliés  sur  Hoboken  ;  ce  qui 
démontre,  toutefois,  que  les  dégàts  ont  dù  ètre  considérables, 
c'est  que  vingt  et  une  ambulances  automobiles  ont  été  diri- 
gées  peu  après  des  chantiers  ?ur  Anvers. 

Pour  empècher  des  regards  indiscrets  de  pénétrer  jus- 
qu'aux  chantiers  maritimes,  les  autorités  militaires  ont  fait 
clouer  des  planches  sur  les  fenètres  de  plusieurs  maisons 
de  Hoboken. 


Londra.  28  marzo. 
On  mande  de  Rotterdam  au  Daily  Mail  : 
Comme  suite  au  raid  contre  les  sousmarins  d 'Anvers, 

les  aviateurs  alliés  ont  jeté  des  bombes  sur  l'arsenal  de 

Malines. 

Parigi,  29  marzo. 

Si  ha  da  Rotterdam  :  Il  Haasbodc  dice  che  gli  aviatori 
inglesi  durante  il  recente  raid  ad  Hoboken  avrebbero  danneg- 
giato due  sottomarini 

Trecento  operai  borghesi,  addetti  ai  cantieri,  sono  ri- 
masti feriti. 

Londra,  /  aprile. 

Un  aviatore  navale  ha  lanciato  stamane,  con  successo, 
quattro  bombe  su  un  sottomarino  in  costruzione  ad  Hoboke  i 
presso  Anversa. 

Un  altro  aviatore  navale,  volando  su  Zeebrugge,  ha  lan- 
ciato, e  si  crede  con  successo,  quattro  bombe  su  due  sotto- 
marini ancorati  presso  il  molo. 

Ambedue,  partiti  °1  mattino  al  chiaro  della  luna,  sono 
ritornati  incolumi. 

Londra,  /  aprile. 
Les  aviateurs  qui  ont  lancé  des  bombes  sur  des  sous- 
marins  à  Hoboken  et  Zeebrugge  sont  les  sous-lieutenants 
Frank  G.  Andrea  et  John  P.  Wilson.  Ils  ont,  cr'oit-on,  grave- 
ment endommagé  quatre  sousmarins  allemands. 
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Rotterdam,  /  avril. 

Zeebrugge  a  été  vivement  bombardée  hier  soir,  au  clair 
de  lune. 

Mon  correspondant  de  L'Ecluse,  qui  regardait  le  bom- 
bardement  du  haut  des  dunes  de  Groede,  télégraphie  que 
l'escadre  britannique  a  ouvert  le  feu  à  9  heures  30.  La 
canonnade  a  continué  jusqu'à  11  h.  20.  Les  batteries  cótières 
répondaient  irrégulièrement. 

C'était  une  soirée  véritablement  terrible.  Des  explosions 
formidables  se  sont  produites  sur  le  nouvel  aérodrome  alle- 
inand  établi  à  un  kilomètre  et  demi  de  Zeebrugge,  près  de 
Lisseveghe.  en  remplacement  de  celui  de  Gits.  {Daily  Mail). 

Amsterdam,  2  avril. 
A  six  heures  du  matin,  les  aviateurs  anglais  ont  effec- 
tué  des  reconnaissances  sur  le  littoral  pour  constater  les 
réesultats  du  bombardement  dirigé  contre  Zeebrugge  et 
contre  le  camp  d'aviation  établi  entre  Lissewghe  et  Zee- 
brugge, près  du  canal. 

Parigi,  5  aprile. 

L'Echo  de  Paris  ha  da  Amsterdam  : 

Un  corrispondente  particolare  da  Anversa  del  Tclcgraaj 
dà  nuovi  particolari  circa  il  raid  degli  aviatori  inglesi  su 
Hoboken.  Contrariamente  a  quanto  era  stato  detto  non  è 
nelle  officine  Cocheril,  ma  nelle  grandi  fabbriche  di  caldaie 
dove  i  tedeschi  costruiscono  sottomarini.  Vi  sono  impiegati 
attualmente  seicento  operai  tutti  tedeschi,  trecento  dei  quali 
di  notte  e  trecento  di  giorno.  Il  giorno  precedente  al  raid 
quattro  sottomarini  erano  pronti  e  avevano  già  fatto  gli  espe- 
rimenti sulla  Schelda.  Questi  quattro  sommergibili  non  sa- 
rebbero stati  colpiti,  ma  un  quinto,  che  era  nelle  officine,  è 
stato  distrutto.  Le  officine  stesse  hanno  molto  sofferto.  Si 
sono  viste  fiamme  innalzarsi  ad  una  grande  altezza.  Si  assi- 
cura che  la  sala  delle  macchine  è  distrutta. 

Parigi,  5  aprile,  ore  15  (Uff.). 
L'autorità  militare  francese  ha  ricevuto  informazioni  pre- 
cise sui  risultati  del  bombardamento  effettuato  in  Belgio  il 
26  marzo  da  areoplani  dell'esercito  britannico;  i  risultati 
sono  i  seguenti  :  Vhangar  dei  dirigibili  di  Eerghau-Sainte 
Agathe  è  gravemente  danneggiato  e  così  pure  il  dirigibile  che 
vi  era  dentro;  a  Hoboken,  il  cantiere  di  costruzioni  navali 
di  Anversa  è  incendiato,  due  sottomarini  distrutti  e  un  terzo 
danneggiato,  quaranta  operai  tedeschi  uccisi  e  sessantadue 
feriti. 

Londra,  7  aprile,  ore  1,20. 
Sul  raid  aereo  contro  Anversa  sui  cui  risultati  un  co- 
municato francese  ha  dato,  come  è  noto,  precisi  parti- 
colari, la  Central  News  riceve  per  la  via  di  Rotterdam  un 
telegramma,  spedito  da  Anversa  il  31  marzo,  che  fornisce 
una  vivace  descrizione  fatta  da  un  testimone  oculare  del- 
l'attacco. 

<<  Mentre  quattro  areoplani  degli  alleati  —  egli  dice 
volando  a  considerevole  altezza  volteggiavano  sopra  An- 
versa, ne  apparve  un  quinto  dalla  direzione  di  Burght  e  si 
accostò  rapidamente  a  Kiel,  un  sobborgo  di  Anversa.  Quindi 
l'areoplano  discese  a  circa  cento  metri  di  altezza  lanciando 
bombe  una  dopo  l'altra  mentre  passava  sopra  un  enorme  gru 
che  indica  in  modo  evidente  i  cantieri  Cockerill.  Di  tre  som- 
mergibili in  costruzione,  due  erano  quasi  allestiti  al  momento 
del  raid  e  vennero  danneggiati  in  modo  irrimediabile.  Il 
terzo,  ancóra  all'inizio  della  costruzione,  rimase  illeso.  Una 
bomba  cadde  sulla  tettoia  di  una  grande  sala  per  mac- 
chine, le  cui  mura  vennero  interamente  distrutte. 

(i  È  sorprendente  che  l'aviatore,  data  l'alta  velocità  alla 
quale  filava,  abbia  potuto  lanciare  con  tanta  precisione  le 
bombe  sul  punto  a  cui  mirò.  Il  raid  venne  compiuto  in 
pochi  secondi  ;  e  prima  che  i  tedeschi,  stupiti,  comprendes- 
sero quello  che  era  accaduto,  già  s?li  inglesi  volavano  a 
grande  distanza.  Le  batterie  tedesche  di  cannoni  antiaerei 
diressero  contro  gli  aggressori  un  fuoco  violento,  ma  ineffi- 
cace. I  proiettili  caddero  in  vari  punti  della  città  e  allarma- 
rono gli  abitanti  che  al  rumore  delle  esplosioni  —  erano  cir- 
ca le  7,30  del  mattino  —  uscirono  fuori  del!"  aorte,  rr.fl  fu- 
rono costretti  subito  a  rientrare.  Uno  shrapnell  cadde  sulla 
piazza  Verte,  a  dieci  metri  dal  noto  monumento  a  Rubens, 
facendo  un  buco  profondo,  ma  fortunatamente  non  esplose  ». 

# 

*  * 

11  riuscitissimo  raid  degli  aviatori  inglesi  su  Hoboken, 
che  erano  agli  ordini  del  comandante  Ivor  Courtney,  ci  per- 
mette di  dare  alcune  spiegazioni  sul  modo  col  quale  gli  in- 
glesi compiono  questi  bombardamenti. 


Sembra  oramai  accertato  che  i  tedeschi  hanno  raggiunto 
una  vera  perfezione  nell'aggiustare  il  tiro  contro  gli  obbiet- 
tivi aerei,  tanto  che  gli  inglesi  hanno  portato  l'altezza  abi- 
tuale di  volo  a  3000  metri. 

È  ad  una  tale  quota  che  essi  navigano  fino  a  che  si  por- 
tano al  di  sopra  del  luogo  che  hanno  stabilito  di  bombar- 
dare. Allora  facendo  delle  larghe  spirali  prendono  cognizione 
esatta  del  bersaglio,  quindi  misurando  la  distanza,  con  un 
solo  piano  picchiatissimo,  si  abbassano  fino  a  300  metri  in 
modo  da  raggiungere  detta  altezza  proprio  quando  sono  sopra 
il  punto  mirato.  Lasciano  allora  andare  sul  bersaglio  una 
vera  scia  di  bombe  e  si  innalzano  quindi  rapidamente.  In 
questa  manovra  gli  inglesi  hanno  raggiunto  una  bravura  am- 
mirevole tanto  che  mancano  difficilmente  allo  scopo. 

Del  resto  gli  effetti  ottenuti  ad  Hoboken  ne  sono  una 
prova. 

Insomma  è  la  tattica  dell'uccello  da  preda  che  essi  pon- 
gono in  atto,  non  v'è  che  una  differenza  che  mentre  il  primo 
si  cala  fino  a  raggiungere  la  vittima,  essi  si  accontentano  di 
raggiungere  il  bersaglio  con  un  gettito  di  bombe  da  300  metri 
di  altezza. 

Tale  ardita  manovra  ha  dato  fino  ad  oggi  ottimi  risultati 
senza  che  mai  un  loro  apparecchio  venisse  colpito  dal  tiro 
nemico. 

Noi  siamo  veramente  lieti  di  dare  questa  prima  informa- 
zione sulla  tattica  aerea  inglese  ai  lettori  della  nostra  rivista. 

Il  nuovo  uso  che  fanno  i  tedeschi  degli  aeroplani 
nella  guerra  di  blocco  contro  le  navi  mercantili. 

Londra,  4  marzo. 

Un  piroscafo  è  giunto  nell'Humbert  dopo  un  viaggio  as- 
sai movimentato.  Mentre  il  piroscafo  si  trovava  tra  Yarmouth 
e  il  capo  Spurn  avvistò  un  areoplano  nemico  che  l'inseguiva. 
Quando  l'apparecchio  giunse  a  poca  distanza  dal  piroscafo  il 
pilota  abbassò  l'areoplano  e  cominciò  a  fare  dei  giri  sopra 
la  nave  e  in  fine  lanciò  tre  bombe.  Ma  il  capitano  rapida- 
mente mutò  rotta  e  riuscì  a  sfuggire  alle  tre  bombe  che  an- 
darono in  mare.  L'aviatore  riprese  allora  il  suo  volo  nella 
direzione  opposta.  Durante  l'attacco  erano  state  prese  tutte 
le  precauzioni  e  tutte  le  imbarcazioni  del  piroscafo  erano 
state  preparate  per  essere  calate  in  acqua. 

Solo  l'abilità  del  comando  permise  al  piroscafo  di  non 
essere  colpito  dalle  bombe. 

Londra,  18  marzo. 

I  tedeschi  sono  ricorsi  a  due  nuovi  metodi  per  affondare 
le  navi  inglesi  :  attacco  per  mezzo  di  areoplani  e  attacchi  con 
tiri  di  cannoni. 

È  giunto  a  Tyne  il  piroscafo  Blonde,  che  già  fu  tedesco 
e  che  dal  principio  della  guerra  appartiene  alla  marina  mer- 
cantile inglese.  L'equipaggio  racconta  che  ha  avuto  un  emo- 
zionante incontro  con  un  Taube.  Il  piroscafo  era  in  viaggio 
da  Cowes  a  Tyne  quando  a  circa  3  miglia  dal  Foresland  set- 
tentrionale, un  aeroplano  giunse  sopra  la  nave  e  lanciò  pa- 
recchie bombe,  delle  quali  per  fortuna  nessuna  colpì  il  ber- 
saglio. Le  prime  due  bombe  caddero  a  poca  distanza  ed  esplo- 
sero sollevando  enormi  colonne  di  acqua.  Il  Taube  continuò 
a  girare  intorno  al  piroscafo,  che  incominciò  a  fare  segnali 
di  allarme  colla  sirena  e  mise  le  macchine  a  tutta  velocità 
andando  in  modo  da  compiere  continui  giri. 

II  secondo  attacco  verso  la  prua  del  piroscafo  non  ebbe 
successo,  poiebè  le  bombe  caddero  a  7  o  8  metri  di  distanza 
e  allora  gli  aviatori  compirono  un  pericoloso  tentativo  per 
lanciare  bombe  sul  ponte  del  piroscafo.  Si  abbassarono  a  tal 
punto  che  si  scorgevano  benissimo  i  loro  visi.  La  quinta  ed 
ultima  bomba  vsnne  in  questo  momento  lanciata,  ma  cadde  a 
grande  distanza  e  gli  aviatori  allora  abbandonarono  l'impresa. 

Londres  (dép.  part.). 
Le  Teal,  un  petit  vapeur  de  760  tonneaux,  appartenant 
à  la  Genaral  Steam  Navigation  Co,  est  arrivé  hier  à  Londres 
après  un  aventureux  voyage.  Alardi  matin,  vers  7  heures, 
alors  que  le  Teal  qui  venait  de  Hollande  se  trouvait  à  environ 
30  milles  des  còtes  hollandaises,  il  fut  attaqué  par  un  taube 
monté  par  deux  aviateurs.  Trois  tentatives  furent  faites  pour 
cculer  le  petit  bàtiment  ou  tuer  ses  hommes  d'équipage. 
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Au  cours  de  la  première  attaque,  qui  fut  la  plus  près  de 
réussir,  deux  bombes  furent  lancées  dont  l'une  tomba  à 
moins  de  quatre  mètres  à  tribord.  Le  Teal  ayant  viré  de  bord, 
le  taube  fit  un  grand  cercle  et  revint  lancer  deux  bombes, 
encore  sans  résultat.  Nouvelle  manceuvre  du  vapeur,  nouvelle 
attaque  de  l'avion  allemand  qui,  cette  fois,  mitrailla  le  bàti- 
ment  avec  un  canon-revolver  et,  en  passant  au-dessus  de  lui, 
laissa  tomber  une  grèle  de  fléchettes  d'acier  dont  une  ou 
deux  seulement  tombèrent  sur  le  pont  sans  d'ailleurs  blesser 
personne. 

Le  capitarne  déclare  que  l'avion  semblait  ètre  accom- 
pagné  d'un  grand  chalutier  avec  lequel  il  échangeait  des  si- 
gnaux  et  qui  lui  servait  sans  doute  d'escorte. 

Londra,  23  marzo,  ore  1,20. 
Perchè  mai  i  sommergibili  e  gli  aeroplani  tedeschi  im- 
provvisamente abbiano  preso  di  mira  i  piroscafi  olandesi  è 
un  mistero  difficile  a  comprendersi,  a  meno  che  non  si  voglia 
supporre,  come  fanno  questi  giornali,  che  la  Germania  abbia 
l'intenzione  di  far  sorgere  complicazioni  nei  suoi  rapporti 
con  l'Olanda. 

Dopo  la  cattura  di  due  piroscafi,  il  Batavier  e  lo  Zaan- 
stroom,  compiuta  giovedì  scorso  daWU.  28,  domenica  scorsa 
un  Taube  ha  attaccato  la  nave  di  soccorso  Elfland  che  porta- 
va viveri  e  vestiari  per  il  Belgio.  Il  corrispondente  del  Daily 
Telegraph  da  Rotterdam  narra  che  a  quattro  miglia  dal  faro 
di  Maas  un  aeroplano  che  si  era  librato  tutto  il  giorno  in  quei 
paraggi  si  lanciò  rapidamente  verso  V Elfland,  ed  arrivato 
quasi  a  piombo  su  di  esso,  cominciò  a  lanciar  bombe.  Il  co- 
mandante .spingendo  al  massimo  la  velocità,  manovrò  a  zig- 
zag, in  modo  che  la  nave  offrisse  un  bersaglio  diffìcile.  Così 
riuscì  a  sfuggire  al  pericolo. 

Cinque  bombe  furono  lanciate  dall'aeroplano  e  tutte 
caddero  in  acqua  a  poca  distanza  dalla  nave.  Una  cadde  così 
vicina  al  piroscafo  che  delle  scheggie  caddero  sul  ponte. 
L'aeroplano  continuava  ancora  a  girare  intorno  aWEifland, 
quando  fu  avvistata  in  lontananza  una  nave  da  guerra.  Allora 
l'apparecchio  si  allontanò  non  conoscendo  la  nazionalità  della 
nave,  che  era  un  cacciatorpediniere  olandese. 

U  Elfland  avrebbe  avuto  diritto  alla  immunità  del  suo 
carico,  come  si  è  finora  usato  per  tutte  le  navi  che  traspor- 
tano i  viveri  della  Commissione  di  soccorso.  Il  piroscafo 
aveva  issato  la  bandiera  di  questa  Commissione,  bandiera 
molto  grande,  nota  a  tutti  e  facilmente  riconoscibile.  L'avia- 
tore, quando  gettò  le  bombe,  si  trovava  a  solo  350  metri  al 
disopra  della  nave  e  il  capitano  de\V  Elfland  è  convinto  che 
egli  potesse  distinguere  la  bandiera  della  Commissione  di 
soccorso  oltre  quella  olandese. 

Un'altra  nave  attaccata  da  un  Taube  fu  lo  Zevenbemen. 
che  aveva  a  bordo  un  carico  di  grano  che  trasportava  dall'Ar- 
gentina per  il  Governo  olandese,  nella  mattinata  di  dome- 
nica. Lo  Zevcnbcrgen  aveva  tre  bandiere  nazionali  e  altre  due 
grandi  bandiere  olandesi  erano  distese  sulla  coperta.  Mal- 
grado ciò,  il  Taube,  con  grande  sorpresa  di  tutti,  cominciò  a 
gettar  bombe.  La  prima  cadde  a  dieci  metri  da  poppa  ed 
esplose.  Quasi  subito  dopo  fu  lanciata  una  seconda  bomba 
che  cadde  a  sette  metri  dalla  nave,  esplodendo  nrima  di  rag- 
giungere l'acqua.  L'esplosione  fu  così  forte  eh"  tre  uomini 
dell'equipaggio  furono  gettati  a  terra.  Allora  il  Taube,  avendo 
avvistate  altre  navi  in  lontananza,  si  lanciò  verso  di  esse  e 
gettò  parecchie  bombe  che  non  colpirono  il  bersaglio.  Poi 
l'aeroplano  fece  ritorno  volteggiando  sopra  lo  Zcvcnbergen, 
ma  non  lanciò  altre  bombe.  Infine  si  allontanò  in  direzione 
di  occidente. 

Londra.  26  marzo,  ore  3. 

Gli  aeroplani  tedeschi  continuano  a  gettar  bombe  e 
freccie  di  acciaio  sulle  navi  d°l  Mar  del  Nord,  quantunque 
finora  nessuno  di  questi  attacchi  abbia  mai  a^uto  successo 

Il  piroscafo  Pandion  in  "iaggio  tra  Rotterdam  e  Man- 
chester fu  avvicinato  da  un  aeroplano  che  cominciò  a  girare 
intorno  alla  nave  ad  una  altezza  di  circa  200  metri  :  aitando 
fu  proprio  a  picco,  l'aviatore  lasciò  cadere  una  bomba  che 
finì  in  mare.  L'aeroplano  si  allontanò  ;  ma  fece  ritorno  circa 
un'ora  dopo,  tenendosi  ad  un'altezza  madore  fuori  del- 
l'azione dei  razzi.  Lanciò  cinque  bombe,  che  caddero  tutte 
in  mare.  Questa  volta  il  capitano  del  Pandion  diede  di 
mano  ad  un  fucile.  L'aviatore  dopo  il  primo  colpo  di  fucile 
si  allontanò. 

L'equipaggio  del  piroscafo  Diana  udì  ieri  mattina,  presso 
la  costa  francese,  uno  strano  rumore,  come  di  grandine  che 
cadesse  sulla  coperta  della  nave,  e  si  precipitò  sottocoperta 
per  mettersi  in  salvo.  Senza  questa  precauzione  provviden- 
ziale, probabilmente  molti  uomini  dell'equipaggio  sarebbero 
rimasti  uccisi  o  feriti,  poiché  il  ponte  della  nave  fu  poi 


trovato  coperto  di  più  di  500  freccie  di  acciaio,  in  gran 
parte  conficcate  nel  legno.  Le  freccie  erano  lunghe  circa 
20  centimetri.  All'arrivo  del  Diana  a  Southend,  le  freccie 
furono  disputate  con  accanimento  fra  i  collezionisti  di  cu- 
riosità di  guerra. 

Operazioni  aeree 
svoltesi  nei  Dardanelli  e  nel  golfo  di  Smirne. 

Parigi,  /  marzo,  ore  8. 

I  giornali  del  mattino  recano  nuovi  particolari  sul- 
tacco  dei  forti  dei  Dardanelli  e  annunziano  che  la  flotta  anglo- 
francese, tolte  le  mine,  avanza,  per  oltre  12  miglia  nello 
stretto. 

La  flotta  si  vale  delle  ricognizioni  di  aviatori  per  diri- 
gere i  tiri. 

Gli  aviatori  bombardano  a  loro  volta  l'interno  dei  forti 
causando  gravi  danni. 

Londra,  2  marzo  (Uff.). 
La  nebbia,  la  pioggia  ed  un  forte  vento  di  nord-est 
rendono  difficili  i  tiri  di  lunga  portata  e  le  osservazioni  degli 
aeroplani. 

Atene,  2  marzo. 

Sono  in  grado  di  potervi  dare  notizie  esatte  sul  bom- 
bardamento dei  Dardanelli  : 

Dalle  fortificazioni  di  Keussé  Kalessi,  Mal  Tepè,  Na- 
gara  e  Abydo  (completamente  armate  di  60  grosse  bocche 
da  fuoco)  i  turco-tedeschi  coadiuveranno  la  difesa. 

Contro  questi  forti,  sembra  che  gli  ammiragli  alleati  non 
vogliano  però  esporre  i  propri  navigli  prima  di  aver  operato 
un  bombardamento  a  mezzo  di  aeroplani. 

Numerosi  aviatori  anglo-francesi  sono  a  disposizione 
della  flotta  ;  ma  il  tempo  pessimo  ieri  ha  impedito  loro  di 
compiere  il  progettato  bombardamento. 

Costantinopoli,  2  marzo. 

II  Quartiere  Generale  comunica  : 

Oggi  la  flotta  nemica  ha  bombardato  senza  successo 
durante  tre  ore  i  Dardanelli  ed  è  stata  obbligata  a  ritirarsi 
sotto  il  fuoco  efficace  delle  nostre  batterie. 

I  nostri  aeroplani  hanno  bombardato  con  successo  le 
navi  nemiche. 

Londra,  4  marzo  (Uff.). 

Le  operazioni  nei  Dardanelli  sono  state  riprese  il  3 
alle  1 1  antimeridiane. 

Gli  aviatori  navali  hanno  scoperto  nella  serata  l'esisten- 
za in  parecchi  punti  di  cannoni  piazzati  di  recente  ma 
sprovvisti  di  munizioni.  Hanno  pure  constatato  la  presenza 
di  mine  alla  superfìcie  delle  acque. 

Lo  stato  dell'atmosfera  impedì  le  ricognizioni  degli  idro- 
aeroplani. 

Costantinopoli,  6  marzo. 

II  Quartier  Generale  comunica  in  data  5  : 

Due  aviatori  che  si  trovavano  in  un  aeroplano  che  vo- 
lava sopra  il  golfo  di  Saros  si  ruttarono  in  mare.  Anche  l'ap- 
parecchio precipitò  e  scomparve. 

Costantinopoli,  7  marzo. 
Un  comunicato  del  Quartier  Generale  in  data  6  cor- 
rente dice  : 

È  confermato  che  l'aeroplano  nemico  caduto  in  mare 
è  stato  danneggiato  dalle  nostre  batterie  piazzate  contro  gli 
aeroplani. 

Londra.  7  marzo. 

Nei  Dardanelli  il  cattivo  tempo  impedì  il  3  corrente  le 
operazioni  fino  alle  2  pomeridiane. 

Una  ricognizione  di  idroplani  si  rese  utile  scoprendo  la 
dislocazione  di  parecchi  campi  e  due  batterie  permanenti. 

Londra,  8  marzo  (Uff.). 
Le  operazioni  nei  Dardanelli  progrediscono  favorite  dal 
bel  tempo. 

A  causa  delle  difficoltà  che  presentava  l'accertamento 
della  posizione  dei  cannoni  dissimulati,  gli  idroplani  hanno 
dovuto  volare  bassissimi.  Uno  di  essi  ha  perduto  l'eauilibrio 
ed  è  caduto  nel  mare  :  il  luogotenente  pilota  e  il  luogotenente 
osservatore  sono  rimasti  feriti.  Un  luogotenente,  che  mon- 
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tava  un  altro  idroplano  che  eseguiva  una  ricognizione,  ha 
dovuto  avvicinarsi  così  dappresso  che  è  rimasto  ferito,  ma 
è  riuscito  nondimento  a  raggiungere  il  punto  di  partenza. 

Il  5  l'idroplano  172  è  stato  colpito  20  volte  e  l'idropla- 
no 7  otto  volte,  mentre  cercavano  di  scoprire  le  posizioni  dei 
cannoni  dissimulati. 

L'Ark  Rovai,  nave  porta-idroplani,  è  munita  di  tutto 
il  materiale  necessario  per  la  manutenzione  e  la  riparazione 
d?i  numerosi  idroplani  che  trasporta. 

Costantinopoli,  12  marzo  (Uff.). 
Gli  idro-aeroplani  nemici  che  si  dirigevano  verso  i  forti 
furono  costretti  ad  allontanarsi  in  seguito  al  fuoco  delle 
nostre  batterie. 

Costantinopoli.  13  marzo. 
Un  dispaccio  ufficioso  da  Smirne  in  data  10  dice  : 
Durante  la  notte  un  aeroplano  nemico  ha  volato  sopra 
Vourla  per  esplorare. 

Londra,  17  marzo. 

L'inviato  speciale  del  Daily  Telegraph  nella  regione  del- 
l'Egeo visitò  il  Golfo  di  Smirne  lo  scorso  venerdì  su  una 
collina  che  domina  l'interno  della  baia  di  Smirne  a  circa  16 
chilometri  dalla  città. 

Egli  incontrò  un  greco,  ex-insegnante,  che  aveva  assi- 
stito al  bombardamento  fin  dallo  scorso  martedì  da  quello 
ste  so  punto  della  collina. 

Martedì  9  marzo  una  nave  da  guerra  si  trovava  di  fronte 
a  San  Giorgio  tirando  contro  il  forte  di  Castro,  e  le  bat- 
terie che  si  trovano  sulle  montagne,  situate  a  destra  di 
Smirne,  e  che  per  la  loro  somiglianza  sono  chiamate  i  Due 
fiatclli.  Due  altre  navi  da  guerra  che  si  trovavano  più  a  si- 
nistra coprivano  le  operazioni  di  quattro  navi  spazzamine. 

Più  tardi  un  idrovolante  si  staccò  da  una  nave  fran- 
cese, scivolò  sull'acqua  poi  si  innalzò  sopra  i  Due  fratelli. 
Dei  pennacchi  di  fumo  si  levarono  dalle  batterie.  I  turchi 
stavano  facendo  fuoco. 

Allora  l'idrovolante  prese  la  direzione  di  est,  volò  sulla 
città  di  Smirne  per  un'ora  e  poi  fece  ritorno  alla  sua  base 
evidentemente  senza  aver  subito  alcun  danno. 

Atene,  19  marzo,  ore  8,10. 
Avendo  le  squadre  dovuto  ritirarsi  perchè  la  Buunet  ed 
una  torpediniera  francese  erano  state  danneggiate,  il  bom- 
bardamento fu  ripreso,  da  distanza  utile,  appena  si  fu  fuori 
del  tiro  efficace  avversario,  contro  le  piazzuole  nemiche  in 
precedenza  individuate  dai  nostri  aviatori. 

Costantinopoli,  19  marzo. 
Un  aviatore  turco  ha  constatato  che  una  corazzata  tipo 
Cornwallis,  danneggiata  durante  il  combattimento  di  ieri, 
è  stata  rimorchiata  a  Tenedo  da  parecchie  navi. 

Parigi,  27  marzo. 
D'après  un  télégramme  de  Tenedos  au  Daily  News,  un 
aéroplane  ture,  du  type  Aviatik,  a  pour  la  première  fois 
exécuté,  hier  matin,  une  reconnaissance  dans  le  voisinage  de 
Tenedos  et,  vers  huit  heures,  a  survolé  la  flotte  alliée. 

Londres,  27  mars. 
Suivant  une  information  venue  de  Tenedos,  un  avion 
allcmand,  du  type  «  Aviatik  »,  a  fait,  dans  la  matinée  d'hier, 
une  reconnaissance  au-dessus  de  l'ile  et  a  survolé  la  flotte 
mouillée  dans  le  port. 

Atene,  28  marzo. 
Stamane  aeroplani  di  nazionalità  ignota  hanno  volato 
sullo  stretto  dei  Dardanelli  ad  una  altezza  di  1500  metri. 

Berlino,  29  marzo. 
Il  tempo  ottimo  permise  agli  aviatori  turchi  di  volare 
su  Lemno  e  Tenedo  ed  avere  preziose  informazioni  circa  la 
posizione  e  il  numero  delle  navi  nemiche. 

Pietrogrado,  29  marzo  (Uff.). 

Il  28  marzo  la  flotta  del  Mar  Nero  ha  bombardato  i  forti 
esterni  e  le  batterie  del  Bosforo  sulle  due  rive.  Secondo  le 
osservazioni  l'atte  da  bordo  delle  navi  e  dagli  idroplani,  le 
granate  sono  cadute  con  precisione. 

Gli  aviatori  russi,  volando  sopra  le  batterie  del  Bo- 
sforo, hanno  eseguito  ricognizioni  e  lanciato  bombe  con 
successo  ;  essi  sono  stati  fatti  segno  al  tiro  dei  cannoni  e 
ad  un  intenso  fuoco  di  fucileria,  rimasti  senza  risultato. 

Atene,  30  marzo. 
Le  operazioni  di  ieri  ai  Dardanelli  si  sono  limitate  a 
un  bombardamento  intermittente  contro  parecchie  posizioni 


turche,  con  la  cooperazione  di  aereoplani.  I  turchi  hanno 
risposto  debolmente. 

Costantinopoli,  30  marzo  (Uff.). 
Un  comunicato  ufficiale,  in  data  di  ieri,  dice  : 
Uno  dei  nostri  idroplani  ha  attaccato,  gettando  bombe, 

una   nave   da   guerra   inglese   che   incrociava   fuori  dello 

Stretto  dei  Dardanelli. 

Costantinopoli,  31  marzo. 
Un  attacco  tentato  da  aviatori  è  stato  immediatamente 
impedito  dalle  batterie  da  campagna.  Verso  il  mattino  le 
forze  russe  si  sono  ritirate.  (Stefani). 

Il  31  marzo  a  Tenedo,  sulla  prospiciente  costa  asiatica, 
due  aeroplani  tedeschi  alzaronsi  sul  mare.  Per  il  fuoco  aperto 
contro  di  essi  da  due  navi,  che  erano  in  rada,  i  due  aero- 
plani si  diressero  verso  la  costa  dove  si  trovano  gli  hangurs 
degli  aviatori  inglesi.  Subito  dopo  s'innalzarono  quattro  ae- 
roplani inglesi  ;  ma  quando  si  aspettava  uno  scontro,  gli 
aeroplani  tedeschi  ripresero  rapidi  il  volo  verso  i  Dardanelli, 
inseguiti  dai  quattro  aviatori  inglesi.  All'altezza  dell'isola  di 
Mavria,  i  tedeschi  rallentarono,  e  guadagnarono  di  quota. 
Gli  inglesi,  lanciati  a  velocità  vertiginosa  nel  loro  inse- 
guimento, si  trovarono  sotto  gli  aeroplani  nemici  e  furono 
esposti  per  varii  minuti  al  lancio  delle  bombe  degli  aero- 
plani tedeschi,  ma  non  furono  colpiti.  Poco  dopo,  gli  avia- 
tori tedeschi  sparirono  verso  le  antiche  rovine  di  Ilio,  e 
gl'inglesi  diressero  il  volo  sulla  penisola  di  Gallipoli. 

Costantinopoli,  1  aprile. 
Un  comunicato  del  Quartier  generale  dice  : 
Aeroplani  nemici  che  hanno  volato  durante  il  bom- 
bardamento, sono  stati  respinti  dal  nostro  fuoco. 

Nessun  cambiamento  din  anzi  ai  Dardanelli  e  sul  teatro 
della  guerra  terrestre.  (Stefani). 

Londra,  1  aprile,  matt. 
Telegrafano  da  Pietrogrado  al  Daily  News  che  nella 
giornata  di  martedì  il  tempo  chiaro  permise  agli  aviatori 
russi  di  constatare  i  gravi  danni  inflitti  ai  turchi  di  Elmas 
dalla  (lotta  russa.  Domenica  le  granate  russe  hanno  demolito 
i  vecchi  bastioni  di  pietra,  nonché  le  nuove  opere  co- 
struite intorno  agli  spazi  nei  quali  i  tedeschi  avevano  da 
poco  trasportato  alcuni  loro  cannoni.  Il  forte  di  Kilia,  sulla 
costa  europea  è  stato  pure  danneggiato. 

Pietrogrado,  1  aprile. 

La  nebbia  impedì  nei  giorni  29,  30  e  31  marzo  di  con- 
tinuare nei  bombardamenti. 

Malgrado  fatti  segno  a  viva  fucileria  gli  aviatori  russi 
sono  riusciti  a  gettare  bombe  su  vari  punti. 

Parigi,  13  aprile. 
Un  comunicato  del  Ministero  della  marina  dice  : 
Ieri,  col  concorso  di  idroplani  francesi,  la  corazzata 

Saint-Louis  ha  bombardato  nelle  vicinanze  di  Gaza  (Siria) 

un  importante  accampamento  turco. 

Athènes,  14  avril. 
Op  recoit  de  Smyrne  les  renseignements  suivants  sur 
le  raid  récent  exécuté  par  un  avion  francais  au-dessus  de 
cette  place  : 

L'aviateur  arriva  à  six  heures  du  matin,  ses  couleurs 
déployées  ;  il  lanca  quatre  bombes  :  deux  sur  le  fort  Castro, 
à  l'entrée  du  port;  une  autre  sur  les  stationnaires  turcs  ; 
la  quatrième  sur  des  navires  marchands. 

Les  trois  dernières  bombes  tombèrent  dans  la  mer. 

Six  soldats  du  fort  Castro  furent  tués  ou  blessés. 

Une  seconde  fois,  vers  midi,  l'aviateur  vola  au-dessus 
de  la  ville  ;  mais  poursuivi  par  la  canonnade  des  forts  et 
de  toutes  les  batt^ries  des  hauteurs,  notamment  de  celles  de 
Pantecastro  et  Cordelio,  qui  tirèrent  sur  lui  près  de  deux 
cents  coups  de  canon,  l'avion  se  retira. 

Parigi.  17  aprile  (Uff.). 
Nella  giornata  del  16  corrente  una  corazzata  francese, 
che  appoggiava  una  ricognizione  di  aeroplani,  ha  efficace- 
mente bombardato  le  opere  di  El  Arich  e  nuclei  di  truppe 
turche  segnalati  nei  dintorni  di  questa  città. 

Costantinopoli,  78  aprile  (Uff.). 
Ieri  nel  pomeriggio  un  idroplano  nemico  volando  sul 
golfo  di  Saros  fu  danneggiato  dal  nostro  fuoco  e  cadde  11) 
mare  dinanzi  a  Saszli  Liman.  Un  altro  idroplano,  disceso  in 
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mare  per  salvare  il  primo,  è  stato  affondato  dal  nostro  fuoco. 
La  corazzata  inglese  Nelson  ed  un  battello  per  idroplani  che 
si  avvicinavano  sono  stati  colpiti  dai  nostri  proiettili.  La 
Nelson  si  ritirò  e  si  ritirò  pure  il  battello  per  idroplani  ri- 
morchiando l'idroplano  danneggiato. 

Costantinopoli,  19  aprile  (Uff.). 

Il  sottomarino  inglese  ci  E.  15  »  è  penetrato  nell'entrata 
dei  Dardanelli  alle  ore  2,20  del  mattino. 

Gli  aeroplani  nemici  hanno  volato  al  disopra  dello 
Stretto  cercando  il  sottomarino  ed  hanno  lanciato  bombe 
contro  il  periscopio  e  la  torretta  perchè  esso  non  cadesse 
nelle  nostre  mani. 

Costantinopoli,  19  aprile  (Uff.). 

Secondo  le  informazioni  del  Ministero  della  Guerra  re- 
lative alle  recenti  operazioni  contro  i  Dardanelli,  la  cor- 
razzata  Majcstic,  nel  pomeriggio  de!  14  corrente  con  l'aiu- 
to di  un  aeroplano,  ha  bombardato  i  dintorni  di  Kabatepe 
nella  penisola  di  Gallipoli,  ma  si  è  allontanata  non  appena 
i  forti  hanno  lanciato  contro  di  essa  una  diecina  di  granate. 

11  15  corrente,  una  ricognizione  dei  nostri  aviatori  ha 
assodato  che  il  nemico  teneva  nei  paraggi  delle  isole  otto 
corazzate,  dieci  controtorpediniere,  diciannove  navi  draga, 
nove  navi  carboniere  ed  un  battello  per  idroplani.  Un  nostro 
aviatore  ha  gettato  due  bombe  contro  navi  carboniere  che 
venivano  da  Tenedo  e  ne  ha  colpita  una  provocando  un  in- 
cendio a  bordo. 

Londres,  19  avril. 

Un  aéroplane  ennemi  a  survolé  la  flotte  alliée  et  le  port 
de  Tenedos  et  a  jeté  des  bombes  sans  causer  aucun  dégàt. 

Un  hydravion  lui  donna  la  chasse  et  le  forca  à  rega- 
gner  Gallipoli. 

Parigi,  20  aprile. 
Si  conferma  che  gli  aviatori  inglesi  hanno  gettato  bom- 
be su  una  posizione  fortificata  turca  ai  Dardanelli  obbli- 
gando il  nemico  ad  evacuarla. 

Costantinopoli,  20  aprile. 
Un  comunicato  ufficiale  dice  : 

<<  Ieri  una  flottiglia  di  torpediniere  nemiche  ha  tentato 
di  avvicinarsi  allo  stretto  dei  Dardanelli.  Un  nostro  aero- 
plano, durante  un  volo  di  ricognizione  su  Tenedo,  ha  lan- 
ciato con  succecso  bombe  sulle  navi  nemiche  ed  è  ritornato 
sano  e  salvo  malgrado  il  fuoco  aperto  contro  di  esso. 

Athènes,  24  avril. 
Un  télegrarnrr.e  de  Mytilène  annonce  que  deux  aéro- 
planes  lurcs  qui  survolaient  Ténédos  ont  été  atteints  par  le 
feu  des  mitrailleuses  des  bateaux  alliés.  Sérieusement  en- 
demmagés,  les  aéroplanes  durent  atterrir. 

Costantinopoli,  26  aprile. 
Secondo  notizie  dai  Dardanelli  tre  aeroplani  inglesi  han- 
no volato  ieri  su  Madytos  ma  sono  stati  costretti  a  darsi 
a  fuga  precipitosa  in  seguito  al  fuoco  efficace  delle  pattu- 
glie ottomane.  Durante  la  loro  ritirata  hanno  lanciato  sulla 
città  di  Madytos  parecchie  bombe  che  hrnno  esploso  e 
hanno  ucciso  e  ferito  8  persone. 

Pietrogrado,  27  aprile. 

Le  navi  da  guerra  che  si  trovavano  nello  Stretto  fu- 
rono cannoneggiate  e  dovettero  ritirarsi. 

La  corazzala  Turt>nt  tirò,  senza  risultato,  centro  le  no- 
stre navi.  Le  osservazioni  fatte  dagli  reroplani  conferma- 
rono la  precisione  del  tiro  della  squadra.  Le  batterie  tira- 
rono senza  riuscire  a  raggiungere  i  nostri  aviatori. 

Operazioni  aeree 
svoltesi  nel  teatro  orientale 

Gli  aeroplani  durante  l'assedio  e  la  resa  di  Przemysl. 

Berlino,  3  marzo. 
Biplani  russi  tipo  Farman  hanno  lanciato  delle  bombe 
su  Przemysl  e  percorrono  tutto  il  fronte  dei  Carpazi,  spin- 
gendosi fino  a  Dukla. 


Pietrogrado,,  //  marzo. 
Un  comunicato  del  Grande  Stato  Maggiore  dice  : 
i<  I  nostri  aviatori  hanno  lanciato  bombe  con  successo 
su  Schututchine  e  su  Stavisch  ». 

Pietrogrado,  12  marzo. 

Nelle  ricognizioni  aeree  che  sono  state  fatte  sia  da  noi 
sia  dal  nemico,  numerosi  aeroplani  e  dirigibili  hanno  volato 
sulle  posizioni.  Il  grande  dirigibile  Illamouromtz  vi  parteci- 
pava. Gli  aviatori  nemici  hanno  lanciato  su  Ossowiecz  una 
ventina  di  piccole  bombe  che  non  hanno  causato  alcun  dan- 
no alle  fortificazioni.  Queste  hanno  già  ricevuto  migliaia  di 
bombe  lanciate  da  mortai  pesanti. 

Sulla  riva  destra  della  Vistola  presso  il  villaggio  di 
Verzhovo  ci  siamo  impadroniti  di  un  aeroplano  completa- 
mente nuovo  e  in  buono  stato.  Gli  aviatori  che  lo  monta- 
vano sono  stati  fatti  prigionieri.  Nella  regione  della  Piliza 
il  capitano  Kravtsvitch  ha  attaccato  e  messo  in  fuga  un  ae- 
roplano tedesco  che  è  riuscito  ad  atterrare  nelle  linee  te- 
desche. Su  alcuni  punti  il  nemico  ha  lanciato  senza  risul- 
tato per  mezzo  degli  aeroplani  bombe  incendiarie. 

Il  bel  tempo  avendo  reso  le  condizioni  favorevoli  per  le 
ricognizioni  aeree,  abbiamo  potuto  facilmente  correggere  il 
tiro  della  nostra  artiglieria  pesante. 

Pietrogrado,  22  marzo,  ore  13,82. 
Un  aeroplano  austriaco  cne  volava  in  direzione  di  Cra- 
covia fu  catturato  :  portava  documenti  importanti  provenienti 
dalla  guarnigione. 

Vienna,  23  marzo. 
Un  comunicato  ufficiale  del  22  corrente  dice  : 
Siccome  dopo  la  sortita  del  Ì9  corr.  anche  la  massima 
riduzione  della  razione  dei  viveri  permetteva  soltanto  una 
resistenza  di  tre  giorni,  il  comandante  della  fortezza  di  Prze- 
mysl, ha  ricevuto  l'ordine  dì  abbandonare  al  nemico  la  piaz- 
zaforte dopo  spirato  tale  termine  e  dopo  aver  distrutto  il 
materiale  da  guerra.  Come  un  aviatore  proveniente  dalla 
fortezza  ha  riferito,  si  è  riusciti  infatti  a  distruggere  a  tempo 
i  forti  con  i  cannoni,  le  munizioni  e  le  opere  fortificate. 

Vienna,  24  marzo,  sera. 
Gli  aviatori  partirono  coi  loro  apparecchi,  all'ultimo  mo- 
mento, da  Przemysl,  per  trasportare  in  salvo  sugli  aeroplani 
i  documenti  più  importanti  ;  e  dall'alto  assistettero  ancora 
alle  ultime  esplosioni  distruggenti  le  fortificazioni. 

Vienna,  24  marzo,  notte. 
Dalle  prime  notizie  recate  dagli  aviatori,  che  partivano 
regolarmente  ogni  settimana  dalla  fortezza  assediata  per 
mantenere  le  comunicazioni  col  Quarlier  generale,  si  ap- 
piende  che  durante  l'assedio  la  popolazione  mostrò  molto 
ce  raggio,  lermezza  e  disciplina,  sopportando  tutti  i  disagi. 

Vienna,  28  marzo,  notte. 
L'Imperatore  ha  ricevuto  stamane  a  Schoenbrunn  in 
udienza  particolare  il  capitano  Lehmann,  il  quale,  come  è 
noto,  abbandonò  Przemysl  prima  della  resa  a  bordo  di  un 
aeroplano  insieme  con  il  tenente  Stanger.  Il  capitano  Leh- 
mann ha  riferito  al  Sovrano  sugli  avvenimenti  di  Przemysl. 
[Stefani). 

Berlino,  27  maizo,  ore  23. 
(A.  M.)  Il  capitano  Lehmann  e  il  tenente  Stanger  assi- 
stettero da  un  aeroplano,  all'altezza  di  600  metri,  alla  resa 
di  Przemysl.  Sono  i  soli  che  possano  narrarla  e  il  capitano 
ne  fece  al  corrispondente  del  Berliner  Tageblatt  un  vivo 
racconto  in  cui,  fra  cose  note,  vi  sono  particolari  nuovi  im- 
pressionanti. 

»  Il  18  marzo  —  ha  narrato  —  erano  stati  distribuiti  gli 
ultimi  viveri.  Allora  venne  l'ordine  di  tentare  l'ultima  sor- 
tita. Fu  iniziata  la  notte  dal  18  al  19  e  fallì  alle  10  del  mat- 
tino a  sud-est  di  Medyka.  In  questo  estremo  tentativo  'di 
uomini  indeboliti  dalla  fame  e  dalle  malattie,  le  truppe  fu- 
rono impareggiabili.  Negli  ultimi  giorni  gli  ospedali  ave- 
vano migliaia  di  malati  e  ne  morivano  200  al  giorno.  Non 
bisogna  stupirsi  se  la  guarnigione,  così  stremata,  impiegò 
sette  ore  a  percorrere  sette  chilometri.  Tuttavia  le  truppe 
cantavano  andando  all'ultima  battaglia.  I  colonnelli  Szat- 
mary  e  Kralicek  marciavano  col  bastone  da  passeggio  e  uno 
di  essi  gridò  ai  suoi  :  —  Tutti  con  me,  nessuno  avanti  a 
me  !  —  Colpito  alla  bocca  da  tre  palle  di  mitragliatrice, 
Kralicek  proseguì  e  cadde,  gravemente  ferito,  prigioniero. 
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"Sino  all'ultimo  momento  la  disciplina  fu  perfetta.  Gli 
uomini  del  Laudatami  che  giacevano  esausti  nei  fossi  e  nelle 
strade  si  alzavano  e  salutavano  al  passaggio  gli  ufficiali. 

«  I  soldati,  avvisati  che  la  fortezza  non  poteva  più  so- 
stenersi, tentarono  di  dar  prove  speciali  di  coraggio  indivi- 
duale. Il  generale  Kusmanek,  quando  fu  decisa  la  resa,  aveva 
dato  ordine  di  tenere  i  forti  sino  alle  5  del  mattino.  Alle  5  la 
fanteria  li  abbandonò  e  si  ritrasse  nello  spazio  intermedio. 
Quando  si  volle  far  saltare  i  forti  si  vide  che  le  micce  erano 
poche,  e  si  dovette  quindi  usarne  di  così  corta  misura  da 
correre  rischio  di  vita.  Gli  zappatori  si  offersero  di  compiere 
questo  servizio. 

«  Quando  i  forti  saltarono  mi  trovavo  in  aeroplano  so- 
pra la  fortezza.  Erano  le  5,30.  Il  sole  sorgeva  e  sotto  di  me 
si  faceva  esplodere  quanto  Przemysl  aveva  di  opere  di  di- 
fesa e  si  distruggevano  le  armi.  Prima  si  fece  saltare  il 
forte  1 1  A.  Quando  il  nemico  vide  una  grande  nuvola  di 
fumo  alzarsi  dal  forte,  sospese  il  fuoco  in  questa  direzione 
e  tentò  con  la  sua  artiglieria  pesante  di  rivolgersi  contro  un 
altro  forte  sul  fronte  sud-ovest  e  vi  spinse  anche  un  attacco 
di  fanteria,  ma  qualche  minuto  dopo  anche  questo  forte  saltò. 
Tutto  questo  osservavo  dall'aeroplano. 

«  Dopo  saltati  i  forti  della  cintura,  vennero  distrutti  i 
mortai  da  305  trasportati  all'interno.  Per  evitare  disgrazie 
furono  collocati  nei  fossi.  Le  bocche  si  riempirono  di  pol- 
vere ecrasite  otturandole  con  sabbia  ;  così  furono  mandati 
in  minutissimi  pezzi.  La  popolazione  civile,  avvertita  nella 
notte  delle  imminenti  esplosioni,  fu  condotta  dalle  case  in 
pericolo  alla  collina  Tartara,  il  punto  più  elevato  dei  din- 
torni, donde  contemplò  l'inferno  circostante.  Le  colonne  di 
fuoco  salivano  sino  a  400  metri  e  alle  detonazioni  dei  forti, 
si  mescolavano  i  tuoni  delle  cannonate  russe.  Ben  presto 
ogni  forte  fu  un  mucchio  di 'rovine. 

<<  Kusmanek  aveva  ordinato  che  da  per  tutto  un  uffi- 
ciale con  bandiera  bianca  avvertisse  il  nemico  avanzante 
che  la  fortezza  si  arrendeva  per  fame  e  che  il  comandante 
abbandonava  la  guarnigione  al  sentimento  cavalleresco  del- 
l'avversario. Al  momento  della  resa  circa  2000  prigionieri 
russi  stavano  schierati  sul  Schlossberg.  Fra  essi  erano  un 
medico  e  cinque  ufficiali,  due  dei  quali,  per  lo  speciale  va- 
lore dimostrato,  avevano  potuto  conservare  la  sciabola.  Ven- 
nero bruciati  otto  milioni  di  banconote,  dopo  aver  preso 
nota  dei  numeri  e  della  serie.  All'ultimo  non  erano  rimasti 
nei  forti  che  i  vecchi  cannoni  tipo  1861,  mentre  i  russi  spa- 
ravano con  obici  moderni  ». 

Il  capitano  Lehmann  rifiutò  di  parlare  del  suo  volo  e 
disse  semplicemente  : 

(i  Fu  un  volo  come  tutti  gli  altri.  Quando  alle  5,45  ab- 
bandonai la  morente  fortezza,  risuonavano  le  ultime  detona- 
zioni. Przemysl,  che  ancora  un'ora  prima  era  stata  una  for- 
tezza invincibile,  rendeva  le  sue  macerie  al  nemico  avan- 
zante da  ogni  parte.  Sino  alla  fine  tutte  le  nazionalità  della 
Monarchia  l'avevano  difesa  :  al  fronte  sud  e  ovest  i  tirolesi 
e  gli  ungheresi,  a  nord  ed  est  i  ruteni  e  i  polacchi  e  ancora 
all'ovest  gli  uomini  della  bassa  Austria  ». 

Il  capitano  fece  personalmente  un  rapporto  a  Francesco 
Giuseppe. 

Vienna,  28  marzo,  notte. 
(I.)  Oltre  all'aeroplano  del  ten.  Stanger  (sul  quale  viag- 
giava il  capitano  Lehmann  di  cui  il  Secolo  ha  riferito  il  rac- 
conto) era  partito  in  aeroplano  da  Przemysl,  alle  quattro, 
quando  il  cielo  era  ancora  tenebroso,  il  sergente  d'artiglieria 
Meltysch,  ma  di  lui  manca  ogni  notizia  e  si  crede  che  sia 
caduto  in  mano  ai  russi. 

Pietrogrado,  /  aprile  (Uff.). 

Nella  regione  della  riva  sinistra  del  Niemen  il  progres- 
so delle  nostre  truppe  continua  con  successo. 

I  nostri  aviatori  hanno,  con  successo,  lanciato  bombe 
sulle  batterie  nemiche  nella  regione  Drobin-Racionz. 

Pietrogrado,  9  aprile. 
Sulla  riva  sinistra  della  Vistola  i  cosacchi  hanno  abbat- 
tuto un  aeroplano  tedesco.  I  due  aviatori  sono  stati  fatti 
prigionieri. 

Pietrogrado,  13  aprile  (Uff.). 
Ad  ovest  del  Niemen,  durante  la  giornata  dell'I  1  aprile, 
si  sono  svolti  combattimenti  parziali.   Presso  Dcmbe,  sul 
Marew  inferiore,  abbiamo  catturato  un  aeroplano  tedesco 
con  due  aviatori. 


Pietrogrado,  18  aprile. 
Un  aeroplano  tedesco  ha  bombardato  le  proprietà  del 
conte  Sobanilky,  presso  Varsavia,  nelle  quali  si  trova  una 
raffineria.  Il  direttore,  il  cassiere  ed  un  impiegato  sono  ri- 
masti uccisi.  Numerosi  operai  sono  rimasti  feriti. 

Berlino,  20  aprile. 
Il  Bei  liner  Tageblatt  annuncia  che  ieri  mattina  dopo 
le  nove  un  aviatore  russo  ha  lanciato  quattro  bombe  su  In- 
sterburg,  nella  Prussia  Orientale.  Una  donna  è  rimasta  uc- 
cisa e  due  ragazzi  feriti.  Si  dice  che  l'aeroplano  di  questo 
aviatore  portasse  la  croce  di  ferro,  segno  caratteristico  degli 
apparecchi  tedeschi. 

Pietrogrado,  21  aprile  (Uff.). 
Una  squadriglia  di  aeroplani  tedeschi  ha  gettato  il  20 
aprile  circa  cento  bombe  su  Bielostock.  Vi  sono  morti  e 
feriti  tra  i  borghesi.  Nessun  danno  speciale.  Nella  notte 
del  20  la  città  di  Ciochanow  è  stata  bombardata  da  uno 
«  Zeppelin  »,  le  bombe  del  quale  non  hanno  arrecato  alcun 
danno. 

I  nostri  aviatori  hanno  bombardato  con  successo  la  sta- 
zione di  Soldau. 

Berlino,  21  aprile  (Uff.). 
In  seguito  al  lancio  di  bombe  da  parte  dei  russi  su  In- 
sterburg   e   Gumbinnen,    città   aperte   situate   fuori  della 
regione  delle  operazioni  di  guerra,  abbiamo  gettato  ieri  cen- 
tocinquanta bombe  su  Bielostoch,  nodo  ferroviario. 

Varsovie,  22  avril. 

Un  avion  allemand  a  volé  au-dessus  de  Varsovie  et  a 
jeté  trois  bombes  sur  la  ville,  sans  causer  de  dégàts. 

A  Lomja,  trente  et  une  bombes  ont  été  lancées  ;  une 
jeune  fìlle  a  été  tuée. 

Vienna,  22  aprile. 
I   corrispondenti   particolari   dei  giornali   mandano  da 

Czernowitz  : 

Un  aviatore  nemico  che  ha  lanciato  bombe  al  di  sopra 
di  Czernowitz  è  stato  costretto  ad  atterrare  dopo  un  abba- 
stanza lungo  combattimento  con  un  «  taube  »  tedesco.  L'uf- 
ficiale e  il  pilota  sono  stati  uccisi  e  l'aeroplano  è  stato  di- 
strutto. 

Londres,  22  avril. 

Le  correspondant  particulier  du  Morning  Pont  à  Petro- 
grad  télégraphie  à  la  date  du  21  avril  : 

«  Le  Russes  ont  profité  du  temps  qui  est  maintenant 
propice  pour  faire  des  expédition  aériennes. 

«  Ils  ont  envoyé  plusieurs  de  leurs  aéroplanes  «  drea- 
dnoughts  »,  qui  sont  capables  de  transporter  une  vingtaine 
de  passegers,  bombarder  la  gare  de  Soldau. 

»  On  n'a  pas  d'autre  détail  ou  sujet  de  ce  raid  que  le 
communiqué  officici  disant  que  l'attaque  fut  coronnée  de 
succès  ». 

Vienna,  23  aprile. 
I  giornali  hanno  da  Czernowitz  che  ieri  mattina  è  ap- 
parso un  nuovo  aviatore  russo  sulla  città  ed  ha  gettato  tre 
bombe  nei  dintorni  del  quartiere  centrale,  una  delle  quali 
sulla  residenza  dell'arcivescovo.  Questa  però  non  ha  rag- 
giunto l'obbiettivo  è  caduta  sulla  via  vicina,  ferendo  un 
fanciullo.  Le  altre  due  bombe  non  hanno  esploso.  L'avia- 
tore è  scomparso  nella  direzione  di  Nova  Sielica.  Fino  ad 
oggi  sono  state  gettate  sulla  città  e  dintorni  12  bombe  sen- 
za causare  danni. 

Berlino,  23  aprile. 
Secondo  un'informazione  del  Lokal  Anzeigcr  un  avia- 
tore russo  con  distintivi  tedeschi  lanciò  tredici  bombe  sulla 
stazione  di  Soldau,  nel  distretto  di  Allenstein  (Prussia  orien- 
tale), con  l'intento  di  colpire  due  treni  di  munizioni.  Le 
bombe  caddero  invece  su  un  treno  ospedale,  ferendo  venti 
persone  e  uccidendo  otto  feriti. 

Londres,  24  avril. 

Un  aéroplane  du  type  Murometz  a  exécuté  un  voi  réussi 
au-dessus  de  Plock,  où  il  a  lancé  quinze  bombes.  Plusieurs 
ont  touché  des  chalands  allemands  sur  la  Vistule  et  d'autres 
ont  éxplosé  sur  la  grand'place,  au  milieu  d'un  convoi. 

Deux  autres  aéroplanes  du  mème  type  ont  bombardò  la 
gare  de  Mlawa  et  l'aérodrome  allemand  de  Saniki.  Chaque 
aéroplane  a  lancé  250  kilos  de  bombes.  Trois  bombes  sont 
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tombées  sur  la  gare,  deux  sur  les  hangars,  deux  parmi  les 
aéroplanes  et  plusieurs  dans  le  tranchées  ennemies.  Ces 
((  dreadnoughts  »  aériens  volent  à  une  grande  hauteur,  et  le 
feu  de  l'ennemi  ne  leur  a  pas  causé  la  plus  légère  avarie. 

Petrograd,  24  avril. 

Des  témoins  du  bombardement  de  Bielostok  par  des 
avions  allemands  som  arrivés  à  Petrograd  ;  ils  racontent  que 
les  appareils  firent  leur  apparition  dans  la  matinée  alors 
que  les  rues  étaient  pleines  d'enfants,  dont  plusieurs  furent 
tués  et  un  grand  nombre  blessés. 

Les  aviateurs  semblaient  chercher  à  terroriser  la  popu- 
lation  civile,  car  évitant  les  édifices  militaires,  ils  lancèrent 
tous  leurs  engins  sur  les  rues  et  sur  les  maisons  privées. 

Une  bombe  a  éclaté  sur  un  train  sanitaire  et  a  blessé 
une  infirmière. 

Londres,  24  avril. 

On  annonce  de  Czernowitz  que  l'héritier  de  la  cou- 
ronne  d'Autriche,  l'archiduc  Charles-Franciois-Joseph,  et 
l'archiduc  Léopold-Salvator  et  leur  suite,  en  tournée  d'ins- 
pection,  sont  arrivés  dans  cette  ville  en  automobile. 

Pendant  le  court  séjour  des  archiducs,  des  aviateurs 
russes  lancèrent  plusieurs  bombes  sur  la  ville  ;  mais  bien 
que  canonnés  par  les  Autrichiens,  ils  purent  s'éloigner  sains 
et  saufs. 

Amsterdam,  25  avril. 
On  mande  de  Berlin  que  dans  la  matinée  d'hier,  deux 
aviateurs  russes  ont  jeté  des  bombes  sur  Neidenburg,  cau- 
sant  des  dommages  près  de  la  gare. 

Pietrogrado,  27  aprile. 
Un  comunicato  del  Grande  Stato  Maggiore  dice  : 
«  Sul  litorale  di  Polangen  (a  nord  di  Memel),  il  25  cor- 
rente, un  aviatore  nemico  ha  bombardato  senza  risultato 
due  villaggi.  All'alba  dello  stesso  giorno  un  dirigibile  «  Zep- 
pelin »  ha  lanciato  parecchie  bombe  sulla  città  di  Bielostock 
senza  causare  danni. 

Pietrogrado,  28  aprile. 

Lo  Stato  Maggiore  annunzia  : 

«  Un  nostro  dirigibile  ha  lanciato  con  successo  bombe 
su  degli  aeroplani  tedeschi  situati  nell'aerodromo  vicino  al 
villaggio  di  Sannihy.  Durante  la  giornata  del  26  catturammo 
due  aeroplani  tedeschi  a  Naselsk  e  un  aeroplano  austro-un- 
garico a  Rymanow. 

Berlino,  28  aprile  (Uff.). 
Presso  Altkirch  uno  dei  nostri  aviatori  ha  abbattuto  un 
aeroplano  francese. 

Operazioni  aeree 
svoltesi  nel  teatro  austro-serbo-montenegrino. 

Cettigne,  4  marzo  (Uff.). 
Tre  aeroplani  austriaci  hanno  volato  su  Antivari  ed 
hanno  lanciato  parecchie  bombe  sul  porto  e  sulla  villa  del 
principe  ereditario,  senza  causare  gravi  danni. 

Cettigne,  4  marzo. 
Aeroplani    austriaci    hanno    bombardato  distaccamenti 
montenegrini  a  Loudeen  e  a  Grahovo  lanciando  numerose 
bombe,  che  non  hanno  però  prodotto  che  danni  insignifi- 
canti. 

Cettigne,  16  marzo. 
Aeroplani  tedeschi  hanno  volato  su  Grahovo  ed  hanno 
lanciato  bombe  su  distaccamenti  montenegrini,   ma  senza 
risultati. 

Vienna,  25  marzo. 
(Telefonato  dalla  frontiera  il  26). 
(T.)  Si  ha  da  Budapest  :  MVAz  Est  vien  telegrafato  da 
Semlino  che  mercoledì  nel  pomeriggio  il  primo  aeroplano 
serbo  ha  fatto  la  sua  comparsa  su  Semlino.  Si  tratta  di  un 
apparecchio  Blériot  spedito  dalla  Francia  alla  Serbia,  circa 
tre  mesi  fa.  L'apparecchio  fece  delle  evoluzioni  a  circa 
3500  metri  :  poiché  —  aggiunge  il  corrispondente  —  non 
era  possibile  all'aviatore  di  fare  dei  rilievi  da  quell'altezza, 
contro  quell'apparecchio  non  venne  nemmeno  sparato. 


Cettigne,  31  marzo. 
Un  aeroplano  austriaco  ha  volato  verso  la  mezzanotte 
sopra  la  capitale  ed  ha  gettato  bombe  nei  dintorni  del  Pa- 
lazzo Reale.  Non  vi  sono  stati  che  danni  materiali.  (Stefani). 

Parigi,  /  aprile,  ore  23. 

L'Agenzia  dei  Balcani  ha  da  Cettigne  : 

Squadriglie  di  aeroplani  austriaci  continuano  a  volare 
sulla  popolazione  civile  composta  sopra  tutto  da  vecchi,  don- 
ne e  fanciulli,  poiché  tutti  gli  uomini  atti  a  portare  le  armi 
sono  già  soldati.  Questi  frequenti  attacchi  degli  aeroplani 
nemici,  che  non  hanno  alcuna  ragione  militare,  non  tur- 
bano però  la  popolazione  ;  soltanto  provocano  sdegno. 

La  notte  scorsa  a  mezzanotte  un  aeroplano  nemico  lan- 
ciò sette  bombe  che  caddero  sul  centro  della  città  presso  il 
palazzo  del  Principe  ereditario,  ferendo  quattro  persone, 
una  delle  quali  gravemente,  e  danneggiando  varie  case. 

Scutari,  31  marzo,  ore  10. 

Durante  la  notte  e  nella  mattinata  gli  aeroplani  austriaci 
lanciarono  nuove  bombe  sul  Montenegro. 

Poco  dopo  mezzanotte  un  aviatore  gettava  dal  suo  ap- 
parecchio sei  bombe  su  Cettigne.  Le  «  marmites  »  caddero 
tutte  sulla  strada  principale  ove  sorgono  edifici  pubblici  e 
privati  :  una  cadde  proprio  dinanzi  all'ospedale,  ove  sono 
ricoverati  malati  e  feriti  in  gran  numero.  L'esplosione  scavò 
nel  muro  una  profonda  buca. 

Un'altra  bomba  cadde  nel  cortile  della  scuola  italiana 
f olanda,  le  altre  su  varie  case,  facendo  molti  e  per  fortuna 
non  gravi  danni,  e  ferendo  leggermente  alcune  persone.  Ol- 
tre le  bombe,  gli  aviatori  lanciarono  anche  acuminati  chio- 
di foggiati  a  freccia. 

Stamattina  a  mezzogiorno  un  monoplano  e  un  biplano 
riapparvero  sui  nostri  cieli  e  lanciarono  otto  bombe  sul  porto 
di  Antivari,  prendendo  di  mira  specialmente  la  ferrovia.  Una 
bomba  cadde  sul  primo  cavalcavia,  un'altra  sulla  stazione  di 
Suturman. 

Venne  anche  colpito  il  fabbricato  ove  risiede  il  Mono- 
polio dei  Tabacchi. 

Il  tetto  della  stazione  e  il  muro  di  cinta  della  rimessa 
delle  vetture  ferroviarie  vennero  danneggiati.  Fortunata- 
mente non  si  hanno  a  deplorare  vittime  umane. 

Bari,  8  aprile. 

Lunedì,  profittando  dell'agglomeramento  di  gente  pro- 
dotto dal  mercato  del  lunedì  dopo  Pasqua,  aeroplani  au- 
striaci hanno  gettato  bombe  sopra  Podgoritza,  colpendo  pa- 
recchie decine  di  persone  fra  morti  e  feriti. 

La  stessa  cosa,  comunque  in  minori  proporzioni,  era 
avvenuta  nella  settimana  decorsa  sopra  Cettigne. 

Cettigne,  10  aprile. 

Hanno  avuto  luogo  i  funerali  delle  vittime  delle  bombe 
lanciate  dagli  aeroplani  austriaci  a  Podgoritza. 

Il  numero  dei  morti  e  dei  feriti  è  di  105.  Molti  feriti 
sono  morti  all'ospedale.  Tutti  gli  altri  sono  in  stato  grave. 

Cettigne,  3  maggio. 

Deux  aéroplanes  autrichiens  ont  lancé,  ce  matin,  une 
grande  quantité  de  bombes  sur  la  gare  d'Antivari,  ainsi 
que  sur  la  voie  ferrée.  Ils  n'ont  occasionné  aucun  dégàt. 

Deux  autres  aéroplanes  ont  volé  sur  Plavnitza,  Rieka  et 
Cettigne. 

Cettigne,  3  aprile. 
Il  26  aprile  un  aeroplano  austriaco  ha  volato  sopra 
Greovo  ed  ha  tirato  colpi  di  mitragliatrici  in  direzione  delle 
truppe  montenegrine.  Ciò  però  non  ha  ottenuto  alcun  risul- 
tato. 

Nisc,  5  maggio  (Uff.)- 
Nella  mattina  del  28  aprile  i  nostri  aviatori  iniziarono 
con  gli  aviatori  nemici  un  combattimento  di  mitragliatrici. 
Alle  6  del  mattino  è  stato  avvistato  un  aeroplano  nemico  sul 
Danubio  ;  uno  dei  nostri  aviatori  lanciatosi  ad  inseguirlo 
ha  raggiunto  l'aeroplano  nemico  a  nord  di  Semendria  ed  ha 
aperto  il  fuoco  ad  una  distanza  di  un  centinaio  di  metri. 
L'aeroplano  nemico  rifiutando  il  combattimento  ha  ripassato 
il  Danubio,  dopo  aver  tirato  due  colpi  senza  risultato.  Due 
ore  più  tardi  un  altro  aeroplano  nemico  proveniente  da 
Palanka  è  stato  avvistato  dai  nostri  aviatori  che  lo  hanno 
ricacciato  rapidamente  in  Austria.  Questo  primo  scontro 
aereo  dimostra  chiaramente  la  superiorità  dei  nostri  avia- 
tori su  quelli  del  nemico. 
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Operazioni  aeree 
svoltesi  nel  teatro  anglo-turco. 

Cairo,  24  marzo  (Uff.). 
All'alba  del  22  presso  il  posto  di  El  Kubri,  di  fronte  a 
Suez,  una  delle  nostre  pattuglie  ha  scoperto  un  distacca- 
mento nemico  valutato  dagli  aeroplani  della  forza  di  un  mi- 
gliaio di  uomini  e  composto  di  fanteria,  artiglieria  e  di  al- 
cuni cavalieri. 

Cairo,  19  (Uff.). 

Tre  aeroplani  hanno  compiuto  il  15  corrente  una  rico- 
gnizione verso  El  Sir. 

A  25  miglia  a  sud  di  El  Arish  essi  hanno  scoperto  un 
campo  nemico  composto  di  150  o  200  tende  sul  quale  hanno 
gettato  9  bombe. 

Nella  regione  non  è  stato  scorto  alcun  altro  reparto  ne- 
mico, tranne  due  piccoli  pesti,  la  cui  esistenza  era  cono- 
sciuta. 

Lo  stesso  giorno  un  incrociatore  francese  ha  bombar- 
dato il  campo  di  El  Arisch  con  l'aiuto  di  un  idrcaeroplano, 
che  dirigeva  il  fuoco.  Non  è  stato  scorto  alcun  contingente 
importante  sebbene  l'artiglieria  nemica  abbia  aperto  il  fuoco 
contro  l'incrociatore  e  contro  l'idroaeroplano  senza  colpirli. 

Il  18  corrente  un  incrociatore  francese,  pure  assistito 
da  un  idroaeroplano,  ha  bombardalo  il  campo  nemico  a  sud 
di  Gaza  ed  ha  inflitto  considerevoli  perdite  ai  reparti  turchi. 


Combattimenti  fra  aeroplani 

Gesta  di  aviatori. 

Basilea,  22  marzo,  ore  21. 

Ieri  sera  verso  le  18  una  squadriglia  di  tre  areoplani 
francesi  si  diresse  da  Altkirch  verso  il  Reno,  allo  scopo  di 
far  saltare  con  bombe  il  ponte  sul  fiume.  Una  squadriglia  di 
tre  areoplani  tedeschi,  avvistatala,  partì  immediatamente  da 
Leopoldshoe  per  impedire  il  tentativo.  L'incontro  avvenne 
presso  Helfranzkirch,  a  qualche  chilometro  dalla  frontiera 
svizzera.  Le  mitragliatrici  entrarono  in  azione.  La  lotta  era 
pari,  ma  ben  presto  in  soccorso  degli  aviatori  francesi  giunse 
una  squadriglia  di  altri  nove  areoplani  che  circondarono  i  te- 
deschi tagliando  loro  la  strada 

I  soldati  alla  frontiera  svizzera  e  i  cittadini  assistettero 
al  terribile  combattimento  aereo.  I  tre  aviatori  tedeschi  si  di- 
fesero disperatamente.  Una  nuvola  di  fumo  avvolgeva  i  com- 
battenti. Gli  aeroplani  parevano  formare  una  sola  grande 
massa  nera  che  si  dibatteva  nell'aria. 

La  lotta  durò  mezz'ora.  Diradatosi  il  fumo  si  poterono 
contare  soli  dodici  apparecchi.  Ben  presto  essi  si  elevarono 
ad  altezza  considerevole  e  scomparvero  nella  direzione  di 
Belfort.  I  tre  aeroplani  tedeschi  erano  stati  abbattuti. 

Ginevra,  21  marzo. 

Le  journal  de  Genève.  —  Correspondance  du  front  : 

.l'assiste,  du  camp  d'aviation  de  l'armée  X...,  au  départ 
de  trois  biplans.  Le  commandant  du  camp,  capitaine  L..., 
rerre  la  main  des  pilotes  et  des  observateurs  après  leur 
avoir  donné  leurs  ordres.  «  On  ne  sait  j&mais  ce  qui  peut 
arriver,  me  dit-il  ;  plusieurs  de  nos  camarades  ne  sont  pas 
revenus.  »  Ceux-là  revinrent,  fort  heureusemenl,  et  je  pus 
recueillir  leurs  impressions. 

Celles  du  lieutenant  M...,  l'un  des  meilleurs  pilotes, 
sont  particulièrement  intéressantes.  «  Il  nous  arrive,  con- 
te-t-il,  de  nous  approcher  à  200  mètres  d'un  autre  appareil, 
presque  sans  s'en  douter,  absorbé  que  l'on  est  par  la  tàche 
à  lemplir.  Que  de  fois  n'entendons-nous  pas  les  obes  siffler 
autour  de  nous!  Il  faut  recconnaitre  que  c'est  très  impres- 
sionnant  et  qu'il  faut  quelque  volonté  pour  maintenir  ferme 
sa  direction.  On  s'habitue  du  reste  à  tout.  » 

Le  lieutenant  M...,  ajoute  son  capitaine,  a  pu  prende 
ces  habitudes  :  il  a  fait  les  Vosges  et  la  Belgique,  volant 
six  heures  par  jour,  en  deux  fois,  ce  qui  est  un  maximum. 
Il  survola  la  balaille  de  la  Marne  et  celle  de  l'Yser.  Près 
de  Reims,  avec  trois  bombes,  il  délogea  d'un  bois  l'ar- 
liilerie  qui  s'y  trouvait.  Au  mois  de  novembre,  à  Courtenay, 
il  fit  sauter  un  train,  120  victimes.  Et  il  prit  part  près  de  la 
Bassée  à  l'action  d'une  escandrille  qui  dispersa  une  di- 
vision de  cavalerie.  C'est  un  rude  lapin,  mais  il  est  aussi 
exigeant  que  ses  camarades,  qui  affectent  toujours  de  croire 
qu'on  néglige  de  leur  donner  du  travail  ! 


Il  cuore  di  Joffre  e  quello  di  Hindenburg. 

Uno  degli  episodi  più  commoventi  di  questo  ricambio 
d 'affetto  tra  soldati  ed  ufficiali  è  questo  di  cui  si  garentisce 
la  esattezza,  perchè  di  esso  fui  quasi  testimone  oculare. 

Due  settimane  fa  al  generalissimo  Joffre  occorrevano 
cinque  uomini  per  compiere  una  difficile  e  pericolosa  ri- 
cognizione aerea.  Il  generalissimo  fece  «  passar  la  voce 
dell'ordine  di  servizio  »  e  immediatamente  dodici  soldati 
si  presentarono  per  affrontare  allegramente  il  pericolo. 

Il  generale  eliminò  i  soldati  che  avevano  famiglia  ; 
per  lortuna  ai  cinque  uomini  che  occorrevano  erano  tutti 
celibi. 

In  pochi  momenti  iurono  compiuti  i  preparativi  in 
presenza  dello  stesso  generalissimo. 

Quando  i  cinque  soldati  ebbero  preso  posto  nell'ap- 
parecchio già  in  manovra,  Joffre  che  non  si  faceva  nessuna 
illusione  sul  ritorno  dei  poveri  ed  ardimentosi  giovanotti 
che  vedeva  partire  con  tanta  patriottica  baldanza,  si  accostò 
ad  essi  e  disse  loro  con  voce  commossa  : 

Mais  voyons,  depuis  quand  les  enfants  s'en  vont 
sans  embrasser  leur  pére 

Allora  i  cinque  soldati  si  precipitarono  dall'apparecchio. 
Avevano  le  lagrime  agli  occhi  e  l'un  dopo  l'altro  abbrac- 
ciarono il  generalissimo  che  li  strinse  sul  suo  petto  gonfio 
di  emozione. 

E  l'apparecchio  partì,  mentre  gli  ufficiali  ed  il  gene- 
ralissimo l'accompagnarono  con  lo  sguardo  e  con  i  voti  : 
e,  tutti,  col  cuore  commosso. 

L'indomani,  dei  cinque,  non  ritornò  che  uno  solo... 

(Dalla  Stampa  di  Torino). 

L'Est  Républicain  del  20  marzo: 

Dimanche  dernier,  il  faisait  un  temps  splendide  et 
ies  avions  francais  ont  réussi  a  lancer  de  nombreuses  bom- 
bes sur  les  établissements  inilitaires  de  Mùlheim,  Fribourg 
et  Colmar.  Vers  7  heures  du  soir,  un  spectacle  des  plus 
intéressants  s'est  offert  aux  curieux  des  points  dominants 
la  ville  de  Bàie.  Une  douzaine  d'aéroplanes  allemands 
venaient  de  Fribourg-en  Brisgau  accompagnés  d'un  zeppelin. 
Quand  ils  furent  à  une  hauteur  de  2,000  mètres  environ, 
ils  furent  apercus  par  les  observateurs  francais  s'elancait 
vers  eux.  La  rencoutre  se  fit  près  des  tranchées  francaises. 

Non  soulement  les  aviateurs  échangeaient  des  coups 
de  fusil,  mais  ils  essuyaient  encore  le  teu  de  l'infanterie 
et  de  l'artillerie  des  deux  parts.  C'était  la  lutte  la  plus 
émouvante  que  l'on  puisse  imaginer.  La  nuit  étant  venue, 
on  ne  pouvait  plus  distinguer  les  apparille,  et  seules  les 
explosions  révèlaient  le  combat.  Plus  tard,  onapprit  qu'au- 
cun  aviateur  n'avait  été  tué  ou  blessé.  Pendant  ce  combat 
aérien,  le  zeppelin  prit  immédiatement  la  direction  nord- 
ouest  et  disparut  aussitót  derrière  les  Vosges,  ambrasè  par 
le  soleil  couchant. 

L'attaque  des  avions  '  allemandes  semble  n 'avoir  été 
qu'une  manoeuvre  pour  protéger  le  zeppelin  contre  les 
aéroplanes  frangais.  Un  ballon  captif  allemand  a  été  détruit 
par  l'artillerie  francaise. 

Parigi,  2  aprile. 

L'episodio  più  noievole  annunziato  dagli  ultimi  comu- 
nicati è  quello  del  successo  ottenuto  dall'aviatore  Garros  in 
un  duello  aereo.  Il  successo  ha  tanto  maggior  valore  in 
quanto  che  Garros  si  trovava  solo  sul  suo  aeroplano.  Vi  è 
poi  una  circostanza  inedita  assai  interessante.  Garros  si  è 
servito  della  mitragliatrice  in  base  a  un  dispositivo  geniale 
da  lui  inventato  e  che  sarebbe  naturalmente  una  indiscre- 
zione rivelare.  Era  la  prima  volta  che  egli  se  ne  serviva  e 
il  risultato  ha  risposto  pienamente  alla  sua  attesa. 

Il  duello  emozionante  si  è  svolto  ieri  poco  dopo  le  15 
fra  Dixmude  e  Roulers.  L'aeroplano  di  Garros  e  quello  te- 
desco si  trovavano  a  più  di  1800  metri  di  altezza.  L'aero- 
plano tedesco,  che  recava  due  aviatori,  fu  raggiunto  rapi- 
damente. Sulle  prime  voleva  rifiutare  la  lotta,  ma  Garros 
gli  tagliò  la  ritirata  e  dominandolo  da  una  trentina  di  metri, 
aprì  contro  di  esso  un  fuoco  nutrito.  Gli  aviatori  tedeschi 
risposero  e  l'apparecchio  di  Garros  fu  colpito  da  parecchi 
proiettili  che  traversarono  le  ali  senza  danneggiare  però 
alcuna  parte  essenziale.  Il  tiro  di  Garros  era  assai  più 
efficace.  Dopo  35  colpi  VAviatik  si  capovolse,  precipitò  e 
prese  fuoco.  Era  scoppiato  il  serbatoio  della  benzina.  Garros 
seguì  la  caduta  del  nemico  fino  a  duecento  metri  da  terra. 
L'Aviatik  in  fiamme  e  i  suoi  passeggeri  caddero  nel  cortile 
di  una  fattoria  ove  rimasero  carbonizzati.  Quando  Garros 
prese  piede  a  terra,  fu  acclamato  dalle  truppe  alleate.  Molto 
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commosso,  egli  salutò  i  resti  carbonizzati  dei  suoi  due 
nemici  entrambi  decorati  della  croce  di  ferro. 

Parigi,  5  aprile. 

I  giornali  stampano  :  «  Da  qualche  giorno  la  guerra 
aerea  è  raddopiata  d'intensità  nella  Champagne.  Sabato  ia 
città  di  St.  Menehould  ha  subito  paiecchi  attacchi  di  ae- 
roplani tedeschi.  Fin  dal  mattino  un  Aviatik  sorvolava  la 
linea  ferroviaria,  con  l'intenzione  di  interromperla  ;  esso 
lanciò  nove  bombe  che  però  caddero  nei  prati.  Allora  Pé- 
goud  si  alzò  e  gli  diede  la  caccia,  ma  V Aviatik  non  accettò 
il  combattimento  e  fuggì. 

«  Verso  mezzogiorno  furono  segnalati  altri  aeroplani 
tedeschi.  I  nostri  aviatori  si  innalzarono  subito,  ma  i  ne- 
mici non  si  avvicinarono.  Alle  16  è  apparso  un  Taube. 
Questa  volta  non  ebbe  il  tempo  di  scappare,  perchè  Pé- 
goud  gli  si  lanciò  contro  così  rapidamente  che  l'aeroplano 
tedesco  non  potè  evitare  la  lotta.  Pégoud,  giunto  a  poca 
distanza,  sparò  tre  fucilate  così  aggiustate  che  l'aeroplano 
nemico  immediatamente  dovette  discendere  a  terra  :  Pé- 
goud vittorioso  venne  ad  abbattersi  al  suo  fianco.  I  due 
aviatori  che  montavano  l'aeroplano  tedesco  sono  stati  fatti 
prigionieri. 

<i  Nella  mattinata  dello  stesso  giorno  un  aeroplano  ne- 
mico sorvolava  le  nostre  linee  nei  dintorni  di  Chàlons.  Un 
aviatore  francese,  salito  su  un  rapidissimo  Morane,  gli 
diede  la  caccia  e  lo  potè  raggiungere  poco  dopo.  Si  im- 
pegnò un  duello  terribile  fra  i  due  aeroplani.  Il  nemico 
fu  colpito  e  venne  ad  abbattersi  nei  nostri  campi.  I  nostri 
soldati  fecero  prigionieri  i  due  ufficiali  tedeschi  che  lo 
montavano. 


Come  si  ottiene  l'abbattimento  degli  apparecchi  tedeschi. 

E  con  orgoglio  che  i  francesi  hanno  appreso  il  seguente 
comunicato  del  1°  aprile  : 

«<  A  sud  di  Dixmunde,  il  tenente  aviatore  Garros  ha 
<(  abbattuto  un  «  Aviatick  »  a  colpi  di  mitragliatrice. 

«  Nella  regione  dell'Aisne  un  altro  aviatore  tedesco  è 
«  stato  abbattuto  a  colpi  di  fucile  dal  pilota  Navarre  ». 

Navarre,  benché  poco  conosciuto,  è  un  abilissimo  pilota 
che  viene  così  a  mettersi  in  mostra. 

Quanto  a  Garros  non  è  il  caso  di  tesserne  gli  elogi. 
Ciò  però  che  rende  più  ammirevole  il  successo  si  è  che 
egli  era  solo  a  bordo.  Già  parecchie  volte  egli  aveva  tenuto 
a  soli  10  metri  dal  suo  «  parasole  »  l'apparecchio  nemico  ; 
ma  sia  che  la  mitragliatrice  non  funzionasse,  sia  che  il  ti- 
ratore fosse  poco  abile  non  potè  mai  segnare  dei  successi. 
Egli  allora  volle  fare  da  solo  :  pilota  e  tiratore  nello  stesso 
tempo  e  vi  riuscì.  Suggerì  le  modificazioni  da  portare  al 
suo  Morane-Saulnier  e  appena  eseguite,  partì  per  il  fronte, 
ed  il  31  marzo,  con  un  apparecchio  che  fila  150  chilo- 
metri all'ora,  riusciva  a  far  precipitare  un  «  Aviatick  » 
biposto  ed  armato. 

Finora  solo  i  francesi  hanno  abbattuto  apparecchi  av- 
versari in  un  combattimento  f.ereo  e  precisamente  : 

Gilbert  3  apparecchi  nemici. 

Garros  3        »  » 

Frantz  2        »  » 

Stribick  1        »  » 

Gaubert  1         »  » 

Navarre  1        »  » 

L'idea  partì  precisamente  da  quel  meraviglioso  pi- 
zione,  pensò  anche  di  organizzare  i  numerosi  piloti  civili 
che  avrebbero  dovuto  servire  come  aviatori  nell'esercito. 

L'idea  partì  e  precisamente  da  quel  meraviglioso  pi- 
lota ed  areonauta,  Alfredo  Leblanc,  dando  luogo  ad  un 
progetto  completo  ed  organico  che  pur  troppo  rimase  allo 
stato  di  progetto.  Riassumerlo  anche  brevemente  ci  porte- 
rebbe fuori  carreggiata  e  per  noi  avrebbe  solo  un  titolo  di 
curiosità,  giacché,  pur  troppo,  le  condizioni  della  nostra 
aviazione  civile,  delle  nostre  case  costruttrici  è  assai  di- 
versa dalle  condizioni  francesi. 


Ma  l'Aéro  Club  di  Roma  che  si  fece  iniziatore  delle 
esperienze  di  Wilbur  Wright,  che  fu  quindi  il  pioniere 
dell'aviazione  italiana,  non  ha  mancato  a  suo  tempo  di  sol- 
lecitare aiuti  ed  ha  cercato  e  cerca  ancora  di  esser  messo 
in  condizioni  di  poter  dare  alla  nostra  patria  quelli  avia- 
tori civili  che  in  Francia  hanno  così  potentemente  coope- 
rate ai  successi  della  quinta  arma. 

Invero  tra  i  sei  aviatori  francesi  che  hanno  in  combat- 
timento aereo  abbattuto  ben  11  areoplani  tedeschi,  cinque 
provengono  dai  piloti  civili  ed  uno  solo,  lo  Stribick,  è  mili- 
tare (caporale  della  squadriglia  N.  28  H.  F.).  Ora  poiché  i 
piloti  militari  sono  più  numerosi  dei  civili,  questa  propor- 
zione di  5  ad  1  sta  a  dimostrare,  non  una  inferiorità  dei 
piloti  militari,  ma  una  maggior  attitudine  al  combattimento 
nei  civili. 

Certo  chi  ha  fatto  del  volo  una  professione  non  può 
essere  che  un  ottimo  pilota,  per  poter  vivere  di  esso.  La 
perfezione  che  essi  hanno  raggiunto,  in  esercitazioni  con- 
tinue, ha  fatto  sì  che  abbiano  acquistato  il  senso  dell'equi- 
librio aereo  (ci  si  permetta  l'espressione)  tanto  si  sen- 
tono sicuri  sulla  loro  macchina,  la  cu;  guida  è  divenuta 
assolutamente  istintiva.  Si  può  dire  che  avvertito  il  bi- 
sogno di  fare  un'evoluzione  questa  si  compia  per  essi  con 
la  rapidità  stessa  del  pensiero,  di  qui  la  loro  superiorità 
nell'inseguimento,  e  sull'aver  ragione  dell'avversario.  I  pi- 
loti provenienti  dai  militari  avranno  su  di  essi  invece  il 
vantaggio  di  poter  eseguire  'e  ricognizioni  con  una  mag- 
giore competenza  per  l'abitudine  e  la  conoscenza  che  han- 
no nell 'apprezzare  le  formazioni  delle  truppe. 

Il  far  cadere  un  apparecchio  non  è  facile.  Anche  quan- 
do del  nemico  ne  è  segnalata  la  direzione  non  si  sa  esatta- 
mente quale  rotta  avrà  tenuto  e  sopra  tutto  a  quale  quota 
egli  si  troverà.  Spesso  quindi  l'incontrarlo  in  condizioni 
favorevoli  è  dovuto  al  caso.  Così  Frantz  benché  montasse 
un  apparecchio  poco  veloce,  ebbe  due  volte  la  fortuna  di 
trovarsi  davanti  ad  un  apparecchio  tedesco,  di  attaccarlo 
senza  perder  tempo,  colpirlo  e  mandarlo  a  schiacciarsi  al 
suolo  dove  si  è  abbattuto  in  una  massa  di  pezzi  metallici  e 
di  membra  sparse. 

Garros,  Gilbert,  Navarre  poterono  precipitarsi  sulla 
preda  e  attaccarla  come  vollero,  grazie  alla  velocità  e 
rapidità  ascensionale  del  loro  Morane-Saulnier.  E  qui  è  da 
ricordare  che  i  francesi  avendo  eliminato  tutti  gli  altri  mo- 
noplani (Blériot,  Deperdussin,  Nieuport,  Rep,  ecc.)  non 
tengono  in  servizio  che  questo  Morane  del  quale  pur  trop- 
po, dicono  essi,  all'inizio  della  guerra  non  esisteva  una 
sola  squadriglia  ! 

L'ammirazione  per  questi  audaci,  che  avvicinano  il 
nemico  pure  esso  armato  a  soli  10  metri  ingaggiando  un 
combattimento  a  2500  metri  di  altezza,  sapendo  quale  morte 
può  loro  aspettare,  mostrando  così  doti  di  coraggio,  di 
energia,  di  sangue  freddo,  non  sarà  mai  sufficientemente 
grande.  Certo  che  una  lotta  simile,  nello  spazio,  lotta  per 
l'esistenza,  nell'azzurro  del  cielo,  in  cui  tutto  è  in  gioco 
tutto  è  incerto,  è  la  più  angosciosa,  la  più  terribile,  la  più 
drammatica  che  si  possa  imaginare. 


Violazioni  di  neutralità  -  Sconfinamenti. 

Basilea,  6  aprile. 

Ieri  sera,  verso  le  18,  un  biplano  francese  con  a 
bordo  un  sergente  e  un  caporale  atterrò  in  territorio  sviz- 
zero a  qualche  chilometro  da  Bains. 

Le  prime  informazioni  affermavano  che  l'aeroplano  era 
disceso  in  territorio  svizzero  per  sfuggire  all'inseguimento 
di  due  aeroplani  tedeschi  ;  secondo  altre  informazioni  po- 
steriori i  due  aviatori,  causa  la  nebbia,  avrebbero  sba- 
gliato la  rotta. 

I  due  aviatori  furono  internati. 
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Le  ricompense  agli  aviatori. 

CAVALIERI   DELLA  LEGION  D'ONORE. 

(Pour  prendre  rang  du  Q  octobre  1914). 

M.  Frantz,  sergent  pilote  aviateur  :  a  poursuivi  et 
réussi  à  abattre  un  avion  allemand  en  reconnaissance  au- 
dessus  des  lignes  francaises. 

{Pour  prendre  rang  du  6  octobre  1914). 

M.  Quenault,  mècanicien  aviateur  :  a  poursuivi  et 
réussi  à  abattre  un  avion  allemand  en  reconnaissance  au- 
dessus  des  lignes  francaises. 

Par  décision  ministérielle  du  29  septembre  1914,  son 
inscrits  au  tableau  de  concours  de  la  Légion  d'honneur,  au 
titre  du  contingent  spécial  attribué  à  l'aéronatique  mili- 
taire  juillet  1912  : 

Pour  le  grade  d'officier  de  la  Légion  d'honneur. 
M.  M. 

Caron,   colonel  d'artillerie. 
Dorand,  chef  de  bataillon  du  génie. 
Bares,  chef  de  bataillon  d'infanterie. 
Guillabert,  capitaine  d'infanterie. 
Roisin,  capitaine  d'infanterie. 

Services  exceptionnels  rendus  à  l'aéronautique  mili- 
taire. 

Pour  le  grade  de  chevalier  de  la  Légion  d'honneur. 
M.  M. 

Faure  (P.  L.  A.  I.)  capitaine  d'artillerie. 
Vitrat  (R.)  lieutenant  d'infanterie. 
Lallemand  (A.  F.  M.  I.)  lieutenant  d'infanterie. 
Leroy  (F.)  lieutenant  du  génie. 
Mouchard  (H.   E.)  lieutenant  d'infanterie. 
Vanduick  (A.  H.  H.)  capitaine  d'infanterie. 
Delanney  (F.  A.  G.)  lieutenant  d'infanterie. 
Services   exceptionnels   rendu   à   l'aréonautique  mili- 
taire. 

(Pour  prendre  rang  du  9  octobre  1914). 
M.  M. 

Quillien  (L.  I.  M.)  lieutenant  d'infanterie  hors  classe, 
pilote  de  la  9''  escadrille  :  a  effectué  des  reconnaissances 
à  longue  portée  des  les  premières  jours  de  la  mobilita- 
tion.  A  fait  la  plupart  de  ces  reconnaissances  a  longue 
portée  étant  seul  à  bord,  et  a  fourni  des  renseignements 
précis  et  fructueux.  A,  à  l'heur  actuelle,  percouru  plus 
4.000  kilomètres,  dont  la  moitié  au  moins  au-dessus  du 
territoire  ennemi  et  sous  '.e  feu  de  l'artillerie  ennemie. 

Bordes  (P.  G.),  lieutenant  d'infanterie,  pilote  de  la 
5"  escadrille  :  depuis  le  début  des  operations  a  esécuté  avec 
succès  des  reconnaissances  au-dessus  de  l'ennemi.  Comme 
passayer  a  bombardò  une  gare  et  un  pare  d'artillerie  en- 
nemie. Pendant  la  deuxième  partie  de  cette  reconnaissan- 
ce, a  du  maintenir  avec  sa  ceinture,  etant  à  cheval  sur  le 
moteur,  une  frèce  brisée,  par  les  balles  et  dont  la  rupture 
complète  aurait  eubrainé  la  chute  de  l'avion. 

Fournier,  capitaine  d'infanterie,  observateur  en  aéro- 
plane :  a  fait  preuve  des  plus  belles  qualités  des  sang-froid 
et  d'énergie  en  executant  des  reconnaissances  aériennes 
poussés  jusqu'à  150  kilomètres  en  pays  ennemi.  A  souvent 
rencontré  et  combattu  des  avions  allemands  et  a  eu  main- 
tes  fois  son  appareil  atteint  par  des  balles  sans  jamais  se 
laisser  détourner  de  son  itinéraire. 

Est  inscrit  au  tableau  spécial  de  la  Légion  d'honneur 
pour  le  grade  de  chevalier,  à  compter  du  4  novembre  1914. 

M.  Faure  (Paul-Louis-Albert-Tean)  capitaine  d'artillerie 
du  service  de  l'aéronautique  militaire,  14  ans  de  services, 
1  campagne.  Services  exceptionnels  rendus  à  l'aéronautique 
militaire. 

POUR  CHEVALIER. 

(Pour  prendre  rang  du  21  octobre  1914). 
M.  M. 

Mortureux  (I.  C),  lieutenant  à  l'escadrille  lro  B  L. 
O.  5  du  ler  corps  de  cavalerie  nombreuses  reconnaissan- 
ces au-dessus  des  lignes  ennemies  dans  des  circostances 
perilleuse.  A  essuyé  fréquemment  le  feu  ennemi,  notam- 
ment  le  9  septembre,  ou  son  avion  a  été  criblé  de  balles. 


Le  Bihan  (A.  E.  L.)  lieutenant  escadrille  O.  11  :  a 
fait,  presque  chaque  jours  au-dessus  de  l'ennemi,  des 
reconnaissances  au  cours  desquelles  son  avion  a  été  atteint 
des  plusieurs  projectiles,  a  toujours  rapportò  des  rensei- 
gnements precis  et  exacts.  S'emploie  très  activement  au 
réglage  du  tir  d'artillerie,  y  a  obtenu  des  résultats  remar- 
quables, mème  par  des  lemps  où  la  hauteur  du  voi  rendait 
l'avion  particulièrement  vulnérable. 

De  Clerck  (J.  M.  C.  A.  I.),  lieutenant  escadrille  V.  14  : 
à  fait  jouinellement  des  reconnaissances,  du  plus  haut  in- 
térèt.  A,  par  deux  fais,  attaqué  des  avions  ennemis  et 
arrèté  leurs  reconnaissances.  A  eu,  à  trois  reprises,  son 
avion  gravement  endommagé  par  des  projectils.  A  toujours 
rapporté  des  renseignements  precis  et  exacts. 

(Pour  prendre  rang  du  21  octobre  1914). 
M.  M. 

Reymond,  medecin  major  de  l'1'  classe  de  reserve 
observateur  en  aéroplane  :  pilote  observateur  particulière- 
ment audacieux,  bravant  tous  les  dangers  pour  remplir  la 
mission  assignée.  Grièvement  blessé  au  cours  d'une  re- 
connaissance aérienne. 

Clamadieu,  adjudant-pilote,  escadrille  Bl.  9  :  pilote 
plein  de  zèle  et  d'allant,  toujours  prèt  a  marcher,  mème 
dans  les  circonstances  les  plus  défavorables,  a  toujours  eu 
une  très  belle  attitude  sous  le  feu.  Grièvement  blessé  au 
cours  d'une  reconnaissance  aérienne. 

Pepin,  capitaine  au  48c  reg.  d'artillerie  :  très  brillante 
conduite  au  combat  du  2  septembre.  A  été  grièvement 
blessé  et  a  dù  ètre  amputé  de  la  jambe  gauche. 

Boizard,  capitaine  à  l'etat-major  de  la  IIP  armée, 
observateur  en  aéroplane  :  vient,  sous  le  feu  de  l'ennemi, 
d'accomplir  une  sèrie  de  reconnaissances  qui  ont  permis 
de  situer  les  batteries,  les  travaux  et  les  troupes  de  l'en- 
nemi qui  opèrent  dans  la  Woèvre. 

Sallier,  lieutenant  pilote  à  l'escadrille  M.  F.,  n.  8  :  au 
retour  d'une  reconnaissance  de  longue  durée,  apercevarit 
de  nombreux  objectifs  devant  le  front  du  corps  d'armée, 
se  mit  de  lui-mème  a  la  disposition  de  l'artillerie,  règia 
trois  tirs  en  survolant  a  700  mètres  les  batteries  ennemies 
au  milieu  d'une  grèle  des  projectiles,  faisant  décimer  un 
bataillon  qui  marchait  à  l'attaque.  Recut  douze  balles  dans 
son  avion,  atterrit  en  pleine  nuit  après  avoir  volé  sept 
heures  et  demie  dans  ses  journée. 

Mores,  capitaine  pilote  a  l'escadrille  M.  F.  n.  8  :  au 
cours  d'une  reconnaissance,  prend  en  chasse  un  taube  et, 
bien  que  seul  à  bord,  le  mit  en  fuite  en  tirant  dessus  six 
balles  de  mousqueton.  Est  poursuivi  à  son  retour  par  un 
autre  avion  allemand.  Rentré  dans  les  lignes  francaises, 
après  une  reconnaissance  de  cinq  heures  avec  un  avion 
criblé  de  balles,  repart  aussitót  pour  lancer  des  bombes. 

Coutisson,  lieutenant  aviateur  escadrille  V.  14  :  a  fait 
depuis  le  début  de  la  guerre,  quotidiennement,  des  recon- 
naissances et  du  bombardement  au-dessus  de  l'ennemi.  Son 
appareil  à  été  fréquemment  atteint  par  des  projectiles. 

Maginel,  capitaine  observateur  (IIe  armée)  :  belle  con- 
duite comme  observateur  en  aéroplane  depuis  le  commen- 
cement  de  la  campagne.  Violemment  canonné  au  cours 
d  une  reconnaissance,  l'appareil  ayant  été  atteint  par  des 
éclats  d'obus,  les  circonstances  atmosphèriques  étant  tout 
à  fait  défavorabje,  a  poursuivi  jusq'au  tout  l'exécution  de 
sa  mission. 

Blaise,  capitaine  au  40e  rég.  d'artillerie,  observateur  à 
la  3C  armée  :  a  accompli  de  nombreuses  reconnaissances 
sous  le  feu  ennemi  ;  poursuivi  par  des  avions  ennemis,  les 
a  écartés  en  ouvrant  le  feu  sur  eux.  A  repporté  moints 
renseignements  importants. 

Morisson,  capitaine  au  41e  rég.  d'artillerie,  observa- 
teur :  le  27  septembre,  commence  à  observer  en  aéroplane 
et  réussit  parfaitement.  Le  8  octobre,  a  fait  preuve  d'une 
ténacité,  d'une  énergie  et  d'une  bravure  remarquables  en 
venant  au  tout  des  plus  grandes  difflculté  après  avoir 
couru  les  plus  grands  dangers  et  en  parvenant,  malgré 
tout,  à  remplir  jusq'au  bout  la  mission  qui  lui  avait  été 
confiée.  Se  dévoue  entièrement  à  sa  tàche  et  rend  le  plus 
grands  services  pour  la  préparation  des  attaques. 

Girod  (A.  L.),  chef  de  bataillon,  adjoint  au  directeur 
du  service  aéronautique  au  G.  O.  9  :  a  effectué  plusieurs 
reconnaissances  à  longue  portée,  au-dessus  de  l'ennemi.  Chef 
du  groupe  des  escadrilles  de  bombardement,  a  obtenu  des 
résultats  remarquables  et  n'a  cessé  de  donner  l'exemple  en 
montant  en  avion  dans  les  circostances  difflciles  et  péril- 
leuses,  pour  lancer  des  projectiles  au-dessus  de  l'ennemi. 
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Moineau  (René)  sous-lieutenant  de  réserve,  pilote  d'aé- 
roplane  :  a  montré  les  plus  belles  qualités  d'énergie,  d'en- 
durance et  d'entrain. 

(Pour  prendre  rang  du  30  ottobre  1914). 
M.  M. 

Chevrier  (Pierre)  lieutenant  de  cavalerie,  pilote  avia- 
teur  :  tres  allant  audacieux  et  énergique,  a  elfectué  de 
nombreuses  reconnaissances  pour  le  compte  de  la  cava- 
lerie et  de  l'artillerie,  au  cours  desquelles  il  a  lance  avec 
succès  des  bombes  sur  l'ennemi. 

(Pour  prendre  rang  du  3  novembre  1914). 
M.  M. 

Reusser  (Jean)  lieutenant  observateur  à  l'aviation  de 
la  6e  armée  :  Dlessé  au  depait  d'une  reconnaissance,  le  5 
séptembre  1914  (jambe  fracturée).  Ayant  fait  campagne  pen- 
dant le  mois  d'aoùt  avec  son  régiment  et  é vacue  pour  in- 
disponibilité  empéchant  tout  servici  à  cheval,  a  demandé  à 
passer  observateur  et  a  fait  comme  tei  quelques  reconnais- 
sances  très  utiles  avant  l'accident  du  5  séptembre. 

Mauger-Devarennes  (L.)  capitaine  commandant  l'esca- 
drille  M.  F.  16  :  a  rendu  les  plus  grands  services  en  instal- 
lant  à  bord  des  avions  le  lancement  des  obus  de  155  à  mé. 
linite,  qui  ont  permis  de  détruire  de  nombreuses  forma- 
tions  ennemies. 


MEDAGLIA  MILITARE. 

(Pour  prendre  rang  du  9  ottobre  1914). 
M.  M. 

Boiteau,  adjudant  aviateur,  escadrille  V.  14  :  services 
distingués  en  effectuant  des  reconnaissances.  A  atterri  sous 
un  feu  violent  de  l'artillerie  lourde  ennemie. 

Dubuis(  sergent  aviateu-,  escadrille  V.  14. 

Frouvè,  marechal  de  logis,  escadrille  V.  21. 

Fabry,  marechal  de  logis,  escadrille  V.  14. 

Ont  temoigné  au  cours  de  nombreuses  reconnaissan- 
ces des  qualités  du  courage,  de  sang-froid  et  des  connais- 
sances  militaires  qui  ont  fait  d'eux  de  precieux  collabora- 
teurs  pour  le  commandement. 

(Pour  prendre  rang  du  21  ottobre  1914). 
M.  M. 

Nardin  (Charles)  adjudant,  tscadrille  V.  14  :  exécute 
des  reconnaissances  journalières.  A  eu  plusieurs  fois  son 
appareil  atteint  par  des  projectils  ennemi.  A  toujours,  mal- 
gré  toutes  les  difficultés,  rempli  ses  missions  de  la  facon  la 
plus  satisfaisante. 

Mezergues,  adjudant,  escadrille  V.  21  :  fait  preuve 
chaque  jour  d'un  dévcuement  d'une  ténacité  remarquables 
et  d'un  mépris  absolu  du  danger.  Volant  jusqu'a  l'extrème 
limite  des  ses  forces  et  de  celles  de  son  avion,  exécute 
jusqu'à  quatre  vols  par  jour  pour  revenir  bombarder  plu- 
sieurs fois  de  suite  les  objectifs  les  mieux  défendus  par 
l'artillerie  ennemie.  A  lancé  dans  une  mème  journée  jus- 
qu'à 18  bombes  et  5.500  fléchettes.  N'a  pas  hésité  à  pour- 
suivre  un  avion  ennemi  jusque  dans  ses  lignes  et  à  atta- 
quer  à  plusieurs  reprises  un  Drachen  ballon. 

Sainte-Andrè  (G.  M.)  adjudant  escadrille  D  O  22: 
nombreuses  reconnaissances  au-dessus  de  l'ennemi.  Le  27 
aoùt,  ayant  atterri  auprès  de  l'artillerie  lourde  pour  lui 
donner  un  renseignement,  n'a  pu  repartir  par  suite  de 
rupture  d'un  essieu.  Est  resté  sous  le  feu  pour  remonter 
son  avion  et  a  pu  sauver  son  moteur  en  le  chargeant  sur 
une  volture  de  la  compagnie  de  sapeur  d'arrière-garde. 

Le  12  octobre,  poursuit  un  avion  allemand  et  le  ra- 
mène  dans  ses  lignes. 

(Pour  prendre  rang  du  28  octobre  1914). 
M.  M. 

Finck,  sergent  aviateur,  escadrille  7:  très  bon  pilote, 
a  rendu  les  plus  grands  services.  Grièvement  blessé,  a  dù 
subir  l'amputation  d'une  jambe. 

Beuvist  (I.  A.),  sergent  aviateur,  escadrille  V.  24  :  a 
fait  preuve,  depuis  le  debut  de  la  campagne,  des  qualités 
remarquables  d'audace,  d'énergie,  de  sang-froid  et  d'adres- 
se  qui  ont  permis  aux  offìciers  observateurs  de  rapporter 
des  renseignements  precieux,  malgré  le  feu  de  l'ennemi. 
A  éxécuté,  outre  les  reconnaissances,  de  nombreux  vols  de 
lancement  de  bombes.  A  recu  plus  de  vingt  balles  où  éclat 
d'obus  sur  son  appareil,  depuis  le  début  des  reconnaissances. 


Hostein  (1.  T.  W.)  sergent  aviateur,  escadrille  D.  6  : 
a  fait  preuve,  depuis  le  debut  de.  la  campagne,  de  qualités 
remarquables  d'audace,  d  energie,  et  d'adresse.  A  execulé 
du  6  aoùt  au  5  séptembre,  six  reconnaissance  a  longue 
portée  dont  deux  de  plus  de  trois  heures.  A  été  employé 
au  18''  corps,  pour  le  registre  du  tir  de  l'artillerie  au  cours 
du  quel  son  appareil  a  recu  des  projectiles  ennemis. 

(Pour  prendre  rang  du  25  ottobre  1914). 
M.  M. 

Stribick  (Émile),  caporal  pilote,  escadrille  H.  F.  28  : 
le  24  octobre,  faisant  du  réglage  de  tir,  s'est  trouvé  en 
presénce  d'un  avion  ennemi,  a  essuyé  son  feu,  a  esquidé 
habilement  l'attaque,  a  été  prendre  son  mécanicien  à  terre 
avec  une  mitrailleuse,  est  reparti  en  chasse  et,  à  courte 
distance,  a  permis  à  son  mécanicien  de  l'aire  explosei 
l'avion  allemand.  A  exécuté  depuis  deux  mois  de  nombreu) 
vols.  Blessé  le  16  octobre  1914  en  service  commandé  dans 
une  atterissage. 

David  (M.  F.)  soldat  de  lr''  classe,  mécanicien,  esca- 
drille H.  F.  28  :  le  24  octobre,  accompagnant  son  pilote 
avec  une  mitrailleuse,  a  poursuivi  un  avion  ennemi  qui  gè- 
nait,  en  lancant  des  bombes,  le  tir  d'une  batterie  lourde  ; 
a  reussi  après  une  poursuite,  à  courte  distance  à  faire  ex- 
ploser  l'avion  allemand. 

(Pour  prendre  rang  du  30  octobre  1914). 
Poggi  (Maurice)  sergent  d'infanterie,  aviateur  mili- 
taire  :  spécialisé  pour  le  lancement  des  projectiles,  sort 
souvent  plusieurs  fois  dans  la  journée  pour  aller  bombarder 
les  formations  ennemies.  A  eu  son  appareil  incendiò  a  1.800 
mètres  de  hauteur,  a  conservé  tout  son  calme  et  a  reussi  à 
ramener  son  appareil  en  sauvant  son  passager. 

(Pour  prendre  rang  du  21  novembre  1914). 
M.  M. 

Feuille,  maréchal  de  logis  aviateur  :  a  rendu  de  précieux 
services  aussi  bien  pour  les  reconnaissances  à  longue  por- 
tée que  pour  lancements  des  projectiles. 

Vandelle,  adjutant  au  2'  groupe  d'aviation  du  Frem- 
biay  (Joseph-Victor-Marie),  sergent  aviateur  :  a  effectué 
plus  de  vingts  reconnaissances  au-dessus  de  l'ennemi  dans 
des  circonstances  souvent  diffìciles  et  sous  le  feu  de  ca- 
nons  speciaux.  Se  fait  rémarquer  par  son  habilité,  son 
sang-froid,  ses  aptitudes  à  se  diriger  parfaitement.  Tous  les 
observateurs  qu'il  a  emmenés  sont  unanimes  dans  leur 
éloges  à  son  égard. 

Corbeil,  sergent  au  lBr  groupe  d'aviation. 

Bourjault  (Joseph-Elie),  ouvrier  d'état  d'artillerie  de 
2"  classe  (aéronautique)  :  sous-offìcier  de  premier  ordre 
que  tout  chef  serait  heureux  d'avoir  auprès  de  lui  pour 
le  seconder.  A  toujours  fait  parfaitement  son  service  mé- 
ritant  tous  les  éloges.  Très  entendu  dans  les  questions  de 
matériel  technique,  a  d'ailleurs  le  brevet  de  mécanicien 
d  aviation  depuis  le  13  séptembre  1913. 

Guiton,  maréchal  des  logis,  du  ler  groupe  d'aviation. 

Iumel,  adjutant  à  l'escadrille  V.  14  :  a  exécuté  jour- 
nellement  des  reconnaissances  au-dessus  de  l'ennemi  et  des 
lancements  de  bombes  et  y  a  obtenu  les  résultats  le  plus 
satisfaisants. 

Chaussé  (Paul),  sergent  à  l'escadrille  C.  11  :  exécuté 
journellement  sous  le  feu  de  l'artillerie  ennemie,  des  re- 
connaissances de  recherches  d 'objectifs  et  de  réglage  de 
tir.  Doté  d'un  avion  déjà  fatigué.  qu'il  mont  en  mono- 
plan,  a  fourni  malgré  ces  conditions  précaires  des  rensei- 
gnements particulièrement  précis  et  interessants. 

Pelletier-Doisy,  aréchal  des  logis  de  cavalerie,  pi- 
lote a  l'escadrille  H.  F.  19  :  pilote  d'une  adresse  merveil- 
leuse  et  d'un  courage  à  toute  épreuve.  A  eu  l'occasion  de- 
puis le  début  de.  la  campagne,  de  faire  preuve  de  rares 
qualités  d'audace  et  de  sang-froid. 

Fhoret,  caporal  aviateur  à  l'escadrille  Bl.  10  :  nom- 
breuses reconnaissances  sous  le  feu  de  l'infanterie  et  de 
l'artillerie  ennemies. 

CITAZIONI   ALL'ORDINE  DELL'ESERCITO. 

Nanty,  lieutenant  d'infanterie  de  l'état  major  du  17'' 
corps  d'armée  :  a  fait  preuve,  le  22  aoùt,  de  la  plus  belle 
activité  et  du  plus  grand  sang-froid,  en  restant  jusqu'à  la 
nuit  sur  le  champ  de  bataille  pour  y  organiser  des  positions 
d'appui.  A  survolé  plusieurs  fois  volontairement  les  posi- 
tions ennemies  et  assuré  le  réglage  par  avion  du  tir  de 
l'artillerie  du  corps  d'armée  (ordre  du  22  octobre  1914). 
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M.  M. 

Shabord,  chef  de  bataillon,  chef  du  service  des  re- 
connaissances aériennes  a  l'armée  :  a  dirigé  depuis  les 
premiere  jours  de  mobilitation  un  service  de  reconnaissan- 
ces  aériennes,  a  tait  preuve  des  plus  brillants  qualités 
dans  la  direction  de  ce  service.  A  exécuté  lui-mème  des 
nombreuses  et  importantes  reconnaissances  au-dessus  et  en 
airière  des  lignes  enuemies,  au  cours  des  quelles  il  a  subì  le 
feu  d'artillerie  allemande.  A  eu,  a  ce  fait,  l'helice  de  son 
apparcii  brisé  dans  l'une  des  dernières  reconnaissances 
qu 'il  a  exécutées. 

Capitrel,  capitaine,  observateur  en  aéroplane. 

Fournier,  id.  id. 

Ménard,  id.  id 

Segretain,  id.  id. 

Ont  fait  preuve  de  sang-froid  et  d'énergie  en  execu- 
tant  des  reconnaissances  aériennes  poussés  jusqu'à  150  ki- 
lomètres  en  territoire  ennemie.  On  souvent  combattu  des 
avions  ennemis  et  on  eu  leur  appareil  atteint  par  les  balles, 
sans  jamais  se  laisser  détourner  de  leur  mission  (ordre  du 
2  octobre  1914). 
M.  M. 

Faiccomprè,  capitaine  d'artillerie  coloniale,  pilote  avia- 
teur  :  griévement  blessé  des  les  temps  de  paix,  malgré  son 
état  de  santé  encore  très  précaire,  malgré  le  deuil  qui  la 
frappé  en  la  personne  de  son  frère  ainé,  tiré  à  l'ennemi, 
malgré  les  saucis  que  lui  a  occasionés  le  sort  de  son  frère 
cadet  blessé  a  l'ennemi,  n'a  pas  eu  un  instant  de  fai- 
blesse  dans  un  service  très  chargé  qui  necessitait  une  luci- 
dité  d'esprit  des  tous  les  istants. 

Lallemand,  iieutenant  d'infanterie,  pilote  aviateur  : 
blessé  griévement  des  le  temps  de  paix,  a  trouvé  le  temps, 
à  la  mobilitation,  gràce  a  sa  prodigieuse  activité,  de  re- 
prendre  son  entrainement  aérienne  comme  pilote  et  a  con- 
tinuò la  formation  des  soldats  mitralleurs  sur  les  esca- 
drilles  armées. 

Ragot,  Iieutenant,  observateur  en  aéroplane  :  s'est  fait 
remarquer  comme  observateur  en  avion  par  le  nombre  et 
la  précision  des  renseignements.  Fué  par  le  feu  de  l'enne- 
mi au  cours  d'une  reconnaissance  aérienne  effectuée  pen- 
dant la  bataille  de  la  Marne. 

Watteau,  Iieutenant  de  réserve,  observateur  en  aéro- 
plane :  a  fourni  des  renseignements  très  précieux  dans 
les  reconnaissances  qu  il  a  fait  et  au  cours  desquelles  il  à 
été  souvent  soumis  au  feu  de  l'ennemi. 

Cohen,  sergent,  pilote  aviateur  :  excellent  pilote  avia- 
teur, d'un  courage  et  d'un  entrain  remarquable.  Tué  en 
service  commandé  à  la  suite  d'un  chute  causée  par  le  feu 
de  l'ennemi  au  cours  d'une  reconnaissance  aérienne  ef- 
fectuée pendant  la  bataille  de  la  Marne. 

Lackmann,  sergent,  pilote  aviateur. 

Parent,  sergent,  élevè  aviateur  et  observateur. 

Rougier,  soldat,  pilote  breveté  et  observateur. 

Gibert,  soldat  réserviste,  pilote  aviateur. 

Ont  fait,  dans  des  conditions  atmosphèriques  très  du- 
res,  des  reconnaissances  sur  l'ennemi  en  retroute  devant 
la  VI"  armée  ;  se  sont  fait  remarquer  depuis  le  début  de  la 
campagne  par  leur  entraine  et  leur  courage. 

Allouch,  capitaine  au  20  reg.  territoriale  d'infanterie, 
observateur  en  aéroplane  :  a  exécuté  avec  beaucoup  d'in- 
telligence et  avec  une  belle  audace  de  fructueuses  recon- 
naissances aériennes  ;  a  essuyé,  h  plusieurs  reprises  le  feu 
d'artillerie  et  de  l'infanterie  adverses  (ordre  du  7  septem- 
bre  1914). 

Chapelet,  Iieutenant  de  cavalerie,  observateur  en  aéro- 
plane :  a  fait  de  nombreuses  reconnaissances.  Détaché  dans 
gués  dans  les  reconnaissances  d'objectifs  et  réglage  de  tir 
d'artillerie  et  s'est  dépensé  jusqu'au  surmenage. 

Turin,  Iieutenant  de  cavalerie,  observateur  en  aéro- 
plane :  après  avoir  combattu  au  début  de  la  campagne  à  la 
tète  de  son  ploton,  a  été  appelé  pour  ètre  observateur. 
Giace  à  des  qualité  de  coup  doeil  et  de  sang-froid,  s'est 
adapté  très  vite  à  sa  mission,  fait  au-dessus  des  lignes 
ennemies  des  nombreuses  reconnaissances  souvent  rendues 
ptnibles  par  le  mauvais  temps. 

Munch,  Iieutenant,  pilote  aviateur. 

De  Serre,  Iieutenant,  pilote  aviateur. 

N'ont  pas  hésité  à  voler  pour  aller  chercher  un  ren- 
seignement  important,  dans  des  conditions  atmosphèriques 
qui  les  obligait  à  voler  bas,  rendant  leur  mission  pénible. 

Phoret,  sergent  aviateur. 

Phoret,  sapeur  mécanicien,  aviateur. 

Ont  fait  preuve,  depuis  'e  début  de  la  campagne,  de 
rares  qualités  d'énergie  et  de  sang-froid  en  lancant  journel 
lcment  des  bombes  sur  les  lignes  ennemies.  Le  sapeur 


mécanicien  Phoret  a  été  blessé  d'une  balle  dans  la  cuisse, 
le  10  aout,  et  n'a  jamais  voulu  se  taire  soigner,  pour  ne 
pas  interrompre  son  service  (ordre  du  2  octoDre  1914). 

Reymond,  médecin-major  de  1"  classe  de  réserve, 
observateur  en  aéroplane  :  après  plusieurs  reconnaissan- 
ces longues  et  audacieuses  a  le  13  septembre,  par  un 
temps  jugé  tres  mauvais  et  dangereux  par  les  pilotes,  été 
survoler  une  région  à  un  altitude  forcément  faible  à  cause 
des  nuages  et  en  a  rapportò  des  renseignements  impor- 
tants. 

Le  Lareinty,  Iieutenant,  pilote  d 'aéroplane  :  a  pris  part 
à  plusieurs  reconnaissances  longues  et  audacieuses  et  a 
effectué,  le  13  septembre,  par  un  temps  jugé  très  mau- 
vais et  dangereux  pour  les  pilotes,  à  un  altitude  forcé- 
ment taiDle  à  cause  des  nuages,  une  reconnaissance  d'ou 
ont  pu  ètre  rapportés  des  renseignements  importants.  (Or- 
dre du  9  octoore  1914). 

Pourpre,  sapeur  pilote  d 'aéroplane  :  violemment  ca- 
nonné  au  cours  d'une  reconnaissance  aérienne,  son  ap- 
pareil ayant  été  atteint  par  des  éclats  d'obus,  les  circons- 
tances  atmjsphèriques  étant  tout  à  fait  défavorables,  a 
poursuivi  jusqu'au  bout  l'exécution  de  sa  missione.  (Ordre 
du  8  octobre  1914). 

Guillabert,  capitaine  observateur  en  aéroplane. 

Levasseur,  Iieutenant  pilote  aviateur. 

Ayant  eu,  au  cours  d'une  reconnaissance,  leur  appa- 
reil atteint  par  le  tir  de  l'ennemi  au  point  d'en  compro- 
nettre  la  résistance,  ont  continuò  cette  reconnaissance,  en 
la  poussant  très  avant  dans  les  lignes  adverses. 

Delège,  Iieutenant  observateur  en  aéroplane  :  a  fait 
preuve  depuis  le  début  de  la  campagne,  dans  les  nom- 
breuses reconnaissances  dont  il  à  été  chargé,  de  la  plus 
grande  énergie  :  ne,  s'est  jamais  laissé  détourner  de  son 
itineraire  par  le  tir  de  l'ennemi  qui,  souvent,  a  atteint  son 
appareil.  (Ordre  du  12  octobre  1914). 

Boucher,  capitaine  du  service  de  l'aviation:  belle  con- 
duite  au  feu. 

Migaud,  Iieutenant  du  service  de  l'aviation  :  belle 
conduite  au  feu.  (Ordre  du  10  octobre  1914). 

Maugers-Devarennes,  capitaine  aviateur,  commandant 
une  escadrille  :  a  concu  et  réalisé  un  appareil  des  plus  in- 
génieux  pour  le  lancement  des  obus  explosifs  de  forte  ca- 
pacitò du  bord  des  avions. 

Pégoud,  soldat  aviateur  réserviste  :  se  dépensant  sans 
compter,  a  fait  preuve,  depuis  le  début  de  la  campagne, 
des  qualités  exceptionnelles  de  hardiesse,  et  de  sang-froid, 
particuliérement  au  cours  d'une  mission.  A  eu  par  trois 
fois  son  avion  criblé  des  projectils  (orde  du  9  octobre  1914). 

Reymond,  médecin  major  de  lcr  classe,  détaché  comme 
observateur  en  aéroplane  :  a  exécuté,  avec  une  grande 
bravoure,  de  nombrenses  reconnaissances  aériennes  des  plus 
audacienses.  S'est  chargé,  le  21  octobre,  d'une  reconnais- 
sance extrémement  périlleuse,  qu'il  n'a  per  accomplir  avec 
fruit  qu'en  descendant  au-dessons  de  nuages  très  bas, 
exposé  au  feu  très  violent  d'infanterie  et  d'artillerie.  A 
fait  preuve  en  cette  circostance  d'un  veritable  héroisme. 
Obligé  d'atterrir  a  50  mètres  des  lignes  allemandes,  a  été 
blessé  griévement  :  n'a  pu  ètre  relevé  qu'a  la  nuit  et, 
malgré  son  extrème  faiblesse,  a  trouvé  l'énergie  de  faire 
un  compte  rendu  très  précis  de  sa  reconnaissance.  Est 
mort  le  lendemain  des  suites  de  sa  blessure. 

Clamadien,  sous-lieutenant  d'infanterie,  pilote  d 'esca- 
drille :  a  pris  part  le  21  octobre  à  une  reconnaissance  aé- 
rienne particulièrment  périlleuse,  n'a  pas  hésité,  pour  ren- 
dre  la  reconnaissance  fructuese,  à  dsscendre  au-dessous 
des  nuages  très  bas,  au  milieu  de  feux  très  violents  d'in- 
fanterie et  d'artillerie.  Obligè  d'atterir  à  50  mètres  des 
lignes  ailemands  a  été  tué  de  plusieurs  balles,  victime  de 
son  audace  et  de  son  haut  sentiment  du  devoir  (ordre  du 
23  octobre  1914). 

Ledere,  capitaine  d'infanterie  :  s'est  employé  avec 
le  plus  grand  dévouement  au  commandement  d'une  esca- 
drille. Adjoint  au  directeur  de  l'aviation,  s'est  spontanément 
offert  comme  tireur  observateur  et  a  donnée  la  meilleur 
exemple  en  faisant  la  première  expérience  périlleuse  de 
lancement  d'un  projectile. 

Challe,  capitaine  d'infanterie  :  adjoint  au  directeur  de 
l'aviation,  s'est  spontanément  offert  comme  tireur  obser- 
vateur à  bord  des  avions  et  a  obtenu  les  plus  beaux  resul- 
tats  dans  le  bombardement  des  troupes  ennemies. 

Fequant,  Iieutenant  au  72''  reg.  d'infanterie,  détaché: 
désigné  d'office  comme  tireur  observateur,  a  su  faire  ab- 
stration  de  sa  personnalité  de  pilote  hors  ligne  pour  rem- 
plir,  avec  de  tout  jeunes  pilotes,  les  missions  le  plus  péril- 
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leuses.  A  obtenu  les  plus  beaux  resultats  dans  le  bom- 
bardement  des  troupes  ennemies. 
(2e  citation). 

Laurens,  lieutenant  d'infanterie  :  a  fourni  journelle- 
ment  des  renseignements  d'une  précision  remarquable,  sur- 
volant  d'une  facon  continue  les  zones  ennemies,  malgré  le 
feu  violent  et  bien  repéré  de  l'artilleriè  adverse. 

Hirschauer,  lieutenant  de  réserve  :  a  exécuté  journel- 
lement  comme  observateur-tireur  des  reconnaissances  au- 
dessus  de  l'ennemi  et  a  obtenu  les  meilleurs  résultats  dans 
les  lancements  des  projectiles. 

Rondeau,  sergent-major,  pilote  et  observateur-tireur  : 
fait  preuve  chaque  jour  d'une  ténacité  remarquable  et  d'un 
mépris  absolu  du  danger,  survolant  plusieurs  fois  de  suite 
pour  le  bombarder  les  objectifs  les  mieux  defendus  de 
l'artilleriè  ennemie. 

Chanteloup,  caporal  réserviste  :  a  fait  preuve  remar- 
quables  de  qualités  d'adresse,  d'intelligence,  d'audace  emme- 
nant  regulièrment  son  observateur  sur  l'ennemi  avec  un 
avion  des  plus  fatigués,  et  le  secondant  dans  l'observation 
du  tir.  On  pu  obtenir  ainsi,  malgrè  les  plus  grandes  diffi- 
cultés  de  pilotage,  les  renseignements  les  plus  intéressants 
pour  l'artilleriè.  (Ordre  du  18  octobre  1914). 

Pierlot,  capitaine  d'infanterie  coloniale  breveté,  detaché 
a  l'état-major  du  14e  corps  d'armée,  observateur  en  aèro- 
plane  :  par  son  sang-froid,  son  coup  d'oeil,  son  mépris  du 
danger,  a  dirigé  le  réglage  du  tir  sur  de  nombreuses  bat- 
teries  ennemies.  et  a  obtenu  d'excellents  resultats.  Le  18 
octobre,,  lors  de  l'attaque  d'un  bois,  n'a  pas  hésité,  en 
raisor.  du  brouillard,  à  survoler  les  lignes  ennemies  à  800 
mètres  à  peine  d'altitude.  pour  fournir  des  renseignements 
sur  l'organisation  défensive  des  Allemands.  (Orde  du  24 
octobre  1914). 

De  Vergnette,  capitain  commandant  d'escadrille  :  a 
exécuté  des  reconnaissances  lemarquables  par  l'importances 
des  renseignements  rapoortés  et  la  diffìculté  d'execution 
(nécessité  de  voler  à  faible  altitude  en  raiso"  des  nuages), 
et,  par  son  exemple  quotidien,  entrainé  les  pilotes  de  son 
escadrille,  qui  a  rendu  les  services  les  plus  signalés  depuis 
le  début  de  la  campagne. 

Brault.  lieutenant,  pilote  d'éscadrille  :  a  exécuté  seul. 
comme  pilote  et  observateur,  des  reconnaissances  remar. 
auables  par  la  valeur  des  indications  recueillis  et  la  diffì- 
culté d'execution  :  a  atterri  de  nuit,  le  14  octobre,  pour 
remnlir,  plus  complétement  sa  mission  :  s'est  exposé  à 
plusieurs  reprises  à  un  feu  violent  d'artillerie  ennemie. 
(Ordre  du  21  octobre  1914). 

Bandot.  lieutenant  pilote  aviateur  :  accomplissant  com- 
me pilote  des  vols  d'observation  d'artillerie  au  milieu  des 
projectils  ennemis,  a  fait  une  chute  mortelle. 

Menard,  lieutenant  pilote  tviateur  :  étant  chargé  d'éta- 
blir  la  liaison  aérienne  avec  une  ville  coupée  de  toute  com- 
munication  avec  l'armée,  a  réussi  à  descendre  sur  la  ville 
au  milieu  des  projectiles  ennemis  et  a  y  arterir,  apportant 
au  gouverneur  d^s  ordres  et  des  pigeons  vovageurs.  (Ordre 
du  15  octobre  1914). 

»  * 

Come  conclusione  e  quasi  ad  osservazione  di  queste 
ben  meritate  ricompense  noi  facciamo  un  solo  augurio  : 
che  questi  prodi  siano  presi  ad  esempio,  non  tanto  dai  nostri 
piloti,  ma  da  tutti  gli  ufficiali  del  corpo  areonautico  militare. 

Pur  troppo  in  Italia  non  tutto  il  personale  areonautico 
vola,  e  ciò,  forse  a  nostro  avviso,  è  la  ragione  prima  dello 
stato  di  crisi  che  ha  attraversato,  presso  di  noi,  l'organiz- 
zazione della  quinta  arma. 

Imitiamo,  giacché  ce  ne  danno  l'esempio,  i  francesi. 
Presso  di  loro  gli  stessi  ufficiali  superiori  volano  come 
passeggeri,  se  non  sono  piloti,  così  il  maggiore  Girad,  che 
è  addetto  al  servizio  del  gran  quartier  generale  e  coman- 
dante di  un  gruppo  di  squadriglie  di  bombardamento  non 
cessa  di  dare  l'esempio  (ed  è  per  questo  creato  Cavaliere 
della  Legion  d'onore)  di  montare  in  aeroplano  in  circostanze 
difficili  e  pericolose  per  fare  ricognizioni  e  lanciare  pro- 
iettili. 

Così  il  maggiore  Chab*rd,  capo  del  servizio  di  rico- 
gnizioni aeree  dell'armata,  eseguisce,  egli  stesso,  numerose 
ricognizioni  avendo  perfino  l'elica  rotta  in  una  di  esse. 


Così  fl  capitano  de  Vergnette,  comandante  di  squadri- 
glia, trascina  con  l'esempio  quotidiano  i  piloti  della  sua 
squadriglia,  la  quale  ha  così  fornito  i  più  lusinghieri  ri- 
sultati. 

Sull'esempio  di  questi  piloti,  di  questi  osservatori,  la 
nostra  rivista  si  augura  che  le  squadriglie  italiane  sieno  for- 
mate. 

In  un  comunicato  francese  che  ci  piace  riportare,  ed  è 
quasi  la  sintesi  del  premio  meritato,  si  legge  : 

e  Al  lavoro  incessante  delle  aquile  umane,  al  lavoro  di 
«  tutti  i  giorni,  di  tutte  le  ore,  la  Francia  deve  aver  potuto 
«  conoscere  in  8  mesi  di  guerra,  in  ogni  momento  quello 
«  che  faceva  il  nemico. 

»  I  nostri  capi,  per  mezzo  di  questi  audaci,  che  non 
»  conobbero  sacrifizi,  che  non  si  risparmiarono  mai,  andando 
"a  gara,  dal  più  umile  gregario,  al  comandante,  nell'ese- 
«  guire  voli,  con  qualunque  tempo,  a  qualunque  ora,  fu- 
ic  rono  informati  dei  movimenti  delle  armate  che  si  dove- 
('  vano  combattere.  La  loro  vita  c  stata  il  guiderdone  della 
a  vittoria  francese  ». 

Il  non  credere  dunque  all'aviazione  sarebbe  oggi  un 
vero  delitto,  il  non  dare  ad  essa  quell'organizzazione  che  le 
è  riconosciuta  necessaria  allontanando  i  non  capaci,  sarebbe 
un  errore  del  quale  i  dirigenti  non  potrebbero  esimersi 
dal  rispondere  davanti  al  paese. 

Ordine  del  quartier  generale  tedesco  del  1°  ottobre  1914 
riguardante  il  servizio  d'aviazione. 

L'impiego  di  apparecchi  aerei  durante  questa  guerra  ha 
dato  eccellenti  risultati.  Al  principio  delle  ostilità  si  poteva 
rimarcare  una  grande  differenza  nell'impiego  degli  areo- 
plani  da  parte  tedesca  e  da  parte  francese. 

Durante  la  mobilitazione  delle  nostre  armate,  gli  avia- 
tori francesi  si  sono  spinti  quasi  nel  cuore  della  Germania 
a  Francoforte,  Metz,  Nuremberge,  etc,  cercando  di  nuo- 
cerci con  la  distruzione  di  stazioni  e  di  ferrovie. 

Ciò  non  riuscì  e  causò  solo  grandi  perdite  di  piloti 
francesi  che  furono  abbattuti. 

I  tedeschi  invece  conservarono  areoplani  e  dirigibili 
fino  all'inizio  della  guerra  e  se  ne  servirono  per  lo  scopo 
più  utile  :  le  ricognizioni. 

I  nostri  motori  a  circolazione  d'acqua,  montati  su 
biplani,  si  sono  mostrati  di  una  praticità  eccezionale.  La 
velocità  degli  apparecchi  è  sufficiente  e,  come  ha  detto  uno 
dei  nostri  migliori  piloti  :  un  aviatore  vede  di  più  in  un'ora 
che  non  possa  riconoscere  un'armata  in  tre  giorni.  Questi 
motori  poi  consumano  assai  poco  e  danno  quindi  la  pos- 
sibilità di  portare,  a  parità  di  forza,  un  carico  utile  mag- 
giore di  quello  portato  dai  francesi. 

Si  è  pure  constatato  che  l'impiego  di  ufficiali  osserva- 
tori diede  ottimi  risultati.  Sugli  areoplani  francesi  invece 
si  trova  spesso  l'ufficiale-pilota,  accompagnato  dal  mec- 
canico, l'ufficiale  eseguendo  il  duplice  ufficio  di  osservatore 
e  di  pilota. 

Si  è  pure  notato  che  i  francesi  volano  molto  alto,  ciò 
che  rende  difficile,  se  non  impossibile,  una  esatta  osser- 
vazione. 

Ad  onor  del  vero  però  i  piloti  francesi  hanno  com- 
piuto con  successo  il  loro  dovere.  Alcuni  giorni  fa  ad  esem- 
pio è  stato  trovato  sul  corpo  di  un  pilota  francese,  abbat- 
tuto a  Nancy,  un  documento  che  conteneva  informazioni 
esattissime  sulla  forza  e  la  composizione  delle  truppe  tede- 
sche combattenti  in  quelle  regioni. 

Come  l'esperienza  l'ha  già  dimostrato,  un  vero  combat- 
timento areo,  quale  fu  descritto  nei  vari  quotidiani  da  gior- 
nalisti, è  considerato  un  mito.  La  missione  dell'aviatore  è 
di  vedere  e  non  di  combattere.  Gli  aviatori  francesi  non 
sempre  ricordano  questo. 

Nondimeno  un  pilota  tedesco,  incontrando  alcuni  gior- 
ni fa  due  aviatori  francesi  credendo  lo  volessero  attaccare, 
si  diresse  su  uno  dei  due.  I  francesi  fecero  dietro-front, 
lasciando  il  loro  avversario. 

II  fuoco  della  fanteria  e  specialmente  delle  mitraglia- 
trici è  considerato  dagli  aviatori  molto  pericoloso.  Quando 
il  pilota  può  capire  che  è  fatto  segno  a  un  tale  fuoco,  farà 
bene  sottrarsi  ad  esso,  guadagnando  il  più  presto  possibile 
in  altezza. 
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L'esperienza  ha  pure  dimostrato  il  poco  pericolo  che  si 
corre  essendo  colpiti  nelle  ali  o  nella  fusoliera  ;  il  pericolo 
c'è  solo  quando  viene  colpito  il  motore  o  il  serbatoio  della 
benzina. 

Il  fuoco  d'artiglieria  ha  un  effetto  limitato.  Un  solo 
caso  si  può  citare  nel  quale  un  aviatore  francese  fu  abbat- 
tuto col  cannone.  E  questi  "ra  il  ben  conosciuto  Garros, 
che  da  lungo  tempo  ha  guadagnato  il  record  dell'altezza.  Il 
suo  aeroplano  colpito  s'infiammò  e  precipitò  come  una 
meteora  al  suolo. 

L'organizzazione  della  nostra  aviazione,  specie  per 
quello  che  riguarda  le  riserve  di  materiale  nuovo  ed  i  ri- 
cambi, ha  funzionato  a  meraviglia.  Nelle  stazioni  anche 
le  più  avanzate  si  ha  un  numero  così  ragguardevole  di 
pezzi  di  ricambio  da  riparare  immediatamente  qualsiasi 
guasto. 

Quanto  al  valore  dei  piloti  si  può  dire  di  essi  una  cosa 
sola  :  che  gli  aviatori  si  sono  sempre  mostrati  animati  dal 
più  eroico  zelo  e  hanno  accettato  senza  la  minima  esita- 
zione le  missioni  più  pericolose.  I  buchi  causati  dai  colpi 
nemici  vengono  ricoperti  e  su  di  essi  si  scrive  per  memoria 
la  data.  Un  gran  numero  di  apparecchi  portano  già  simili 
tracce  gloriose. 

Quest'ordine  che  appare  con  notevole  ritardo  ci  per- 
mette di  fare  alcune  considerazioni. 

La  differenza  cioè  dell'impiego  tra  le  due  parti  avver- 
sarie francese  e  tedesca  risulterebbe  da  questo  documento, 
mentre  dalla  storia  che  si  era  potuta  fare  sui  comunicati  di 
parte  francese  sembrava  che  i  tedeschi  avessero  fatto  uso 
largamente  degli  areoplani  per  tentare  bombardamenti  di 
località,  ciò  che  invece  sarebbe  stato  tentato  dai  francesi 
per  turbare  le  operazioni  di  mobilitazione,  ma  con  scarso 
risultato. 

L'affermazione  che  l'areoplano  serve  specialmente  per 
le  ricognizioni  è  una  dichiarazione  che  noi  avevamo  da 
tempo  fatta,  e  che  quindi  ci  persuade  maggiormente  della 
bentà  di  un  impiego  limitalo  quasi  esclusivamente  per 
vedere.  L'areoplano  è  e  sarà  l'occhio  dell'esercito. 

11  nessun  accenno  che  fa  la  relazione  di  bombardamenti 
o  tentativi  di  bombardamenti,  vuol  dire  il  nessun  conto 
che  di  essi  si  è  tenuto  presso  il  Gran  Quartier  generale 
tedesco. 

Ora,  in  fine  di  agosto  e  nel  mese  di  settembre,  i 
«  Taube  »  si  spinsero  ripetutamente  su  Parigi  dove  anzi 
si  attendeva  «  l'ora  del  Taube  »  come  gì  aspetta  «  l'ora 
del  the  »  ;  ciò  significa  che  la  missione  di  detti  apparec- 
chi era  solamente  quella  di  esplorare  e  poiché  erano  molto 
vicini  alla  capitale,  di  lascia  e  cadere  qualche  bomba.  I 
tedeschi  hanno  mostrato  di  condurre  una  guerra  di  inti- 
morimento, le  loro  bombe,  i  messaggi  che  lasciarono  ca- 
dere sulla  capitale  lo  dimostrano  chiaramente.  D'altra  parte 
un  aviatore  doveva  sentirsi  orgoglioso  di  poter  violare  il 
cielo  di  quella  Parigi  che  doveva  essere  la  prima  meta  del- 
l'esercito imperiale,  di  poter  mostrare  così  la  loro  supe- 
riorità. Parigi  sia  pure  dall'alto  «  valeva  una  messa  »  magari 
sotto  forme  di  croce  di  ferro.  Il  viaggio  poteva  esser  ten- 
tato, giacché  la  posta  era  altamente  allettante.  Ecco  come 
si  spiegano  queste  incursioni  di  cui  la  relazione  non  fa 
cenno. 

Intanto,  il  ritenere  che  i  motori  ad  acqua  danno  al- 
l'apparecchio una  superiorità  per  il  minor  consumo,  è  una 
verità  alla  quale  i  francesi  stessi  oggi  credono,  avendo  cer- 
cato di  adottare  anch'essi  tali  motori. 

L'affermare  poi  che  i  lora  apparecchi  sono  sufficiente- 
mente veloci,  ci  rende  persuasi  di  una  nostra  idea  e  cioè 
che  la  velocità  in  aviazione  è  un  coefficiente  tutt 'altro  che 
disprezzabile.  Eppure  non  lutti  credevano  nel  passcto  que- 
sto che  per  noi  era  una  verità.  I  successi  di  Gilbert,  di 
Carros,  che  montano  il  Morane-Saulnier,  apparecchio  che 
arriva  perfino  ai  150  chilometri  orari,  ora  lo  dimostra  chia- 
ramente. 
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È  strano  come  i  tedeschi  trovino  spesso  fra  gli  aviatori 
abbattuti  il  pilota  Garros.  La  relazione  lo  fa  credere  fatto 
cadere,  unico  esempio,  dal  fuoco  d'artiglieria!  Ora  che  essi 
lo  tengono  finalmente  prigioniero,  è  sperabile  non  lo  fac- 
ciano morire  più. 

L'affermazione  che  solo  il  fuoco  di  fucileria  e  delle 
mitragliatrici  deve  esser  temuto  e  si  deve  sfuggirlo  guada- 
gnando in  altezza,  è  veramente  prezioso  e  noi  dobbiamo 
tenerlo  nel  dovuto  conto.  D'altra  parte  trapela  che  le  quote 
troppo  alte  impediscono  un'utile  osservazione.  Il  problema 
è  veramente  di  diffìcile  soluzione  ! 

Comunque  siamo  lieti  di  fornire  questa,  diremo  pri- 
mizia, del  Gran  Quartier  Generale  Germanico,  tanto  più 
che  essa  è  consona  a  quanto  noi  potemmo  scrivere  nei 
passati  numeri,  ed  è  una  riprova  della  bontà  delle  nostre 
deduzioni. 

Le  perdite  nemiche. 

Agosto:  15  aeroplani,  32  aviatori.  —  Settembre: 
15  aeroplani,  23  aviatori.  —  Ottobre:  12  aeroplani,  24 
aviatori.  —  Novembre:  25  aeroplani,  52  aviatori.  — 
Totale:  67  aeroplani,  131  aviatori. 

Le  freccie  tedesche  ed  austriache. 

Da  tempo  gli  aviatori  tedeschi  e  austriaci  hanno 
copiato  le  freccie  di  cui  demmo  il  disegno  nel  nostro 
primo  numero. 

Le  tedesche  sono  eguali  a  quelle  francesi,  mentre 
quelle  austriache  pur  avendo  conservato  la  stessa  forma, 
le  hanno  modificate  nel  senso  che  sono  state  allungate, 
e  solo  la  punta  è  di  metallo  mentre  il  resto  con  le 
scanalature  è  di  legno. 

FRONTE  ITALO-AUSTRIACO. 

Comunicati  ufficiali. 

Roma,  24  maggio. 

Aeroplani  nemici  hanno  tentato  di  attaccare  l'arse- 
nale di  Venezia. 

Gli  aeroplani  sono  stati  cannoneggiati  dall'artiglie- 
ria anti-aerea,  fatti  segno  a  un  fuoco  di  fucileria,  e 
attaccati  da  un  nostro  aeroplano  e  da  un  dirigibile  che 
volavano  sull'Adriatico. 

A  Jesi  aeroplani  nemici  gettarono  bombe  sull 'han- 
gar, ma  senza  raggiungere  l'obiettivo.  (Stefani). 

Roma,  24  maggio. 

Da  notizie  complementari  risulta  che  gli  aeroplani 
nemici  apparsi  stamane  su  Venezia  erano  due  e  hanno 
lanciato  undici  bombe  senza  cagionare  gravi  danni.  La 
difesa  è  stata  pronta  ed  efficace  riuscendo  a  mettere 
subito  in  fuga  gli  aviatori  nemici. 

I  lievi  danni  ferroviari  cagionati  dall'attacco  delle 
navi  e  degli  aeroplani  del  nemico  nelle  prime  ore  di 
stamane  erano  già  riparati.  (Stefani). 

Quartiere  Generale,  25  maggio. 
Nostri  aviatori  bombardano  officine  elettriche  e  sta- 
zione ferroviaria  Monfaloone. 

Firmato:  Cadorna. 
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26  maggio. 

Da  notizie  complementari  risulta  che  gli  aeroplani 
nemici  apparsi  stamane  su  Venezia  erano  due  ed  han- 
no lanciato  undici  bombe,  senza  causare  gravi  danni. 
La  difesa  è  stata  pronta  ed  efficace,  riuscendo  a  met- 
tere in  fuga  gli  aviatori  nemici. 

I  lievi  danni  ferroviari  cagionati  dall'attacco  delle 
navi  e  degli  aeroplani  del  nemico  nelle  prime  ore  di 
stamane  erano  già  riparati. 

Grande  Quartiere  Generale.  27  maggio. 
Frontiera  Friuli.  -  Nella  notte  dal  26  al  27  la  squa- 
dra delle  nostre  aereonavi  compie  una  incursione  su 
territorio  nemico  lanciando  bombe  sulla  linea  Trieste- 
Nabresina,  producendo  evidenti  danni  e,  a  quanto  pa- 
re, l'interruzione  della  ferrovia.  Benché  fatta  segno  a 
violento  fuoco  di  fucileria  e  di  artiglieria  rientra  in- 
colume nelle  nostre  linee. 

Cadorna. 

27  maggio. 

Ieri  il  dirigibile  navale  M.  2  volò  sopra  Sebenico  e 
lanciò  bombe  che  colpirono  varie  cacciatorpediniere 
di  un  gruppo  ancorato  alla  foce  del  fiume  Buduc. 

L'aereonave  fu  cannoneggiata  vivamente,  ma  senza 
risultato,  e  fece  ritorno  incolume. 

Thaon  di  Revel. 

Nella  notte  dal  27  al  28  i  nostri  dirigibili  eseguirono 
incursioni  fortunate  in  territorio  avversario,  recando 
numerosi  danni. 

Numerose  bombe  lanciate  raggiunsero  infatti  i  ber- 
sagli. 

Le  nostre  aereonavi  fatte  segno  al  fuoco  nemico 
compirono  egualmente  la  loro  missione. 

Nella  notte  dal  27  al  28  un  aeroplano  nemico  pro- 
veniente da  Pola  fu  costretto  ad  atterrare  presso  la 
foce  del  Po  di  Volano  e  venne  catturato. 

Cadorna. 
30  maggio. 

II  Capo  di  Stato  Maggiore  della  Marina  comunica  : 
Il  27  corrente  fu  catturato  sulle  nostre  coste  un 

idrovolante  austriaco.  Il  personale  che  lo  montava  è 
stato  fatto  prigioniero. 

Thaon  di  Revel. 

Roma,  31  maggio. 
Il  capo  di  Stato  Maggiore  della  Marina  comunica  : 
Ieri  sera  30  maggio  un  nostro  dirigibile  ha  volato  su 
Pola  lasciando  cadere  bombe  sulla  stazione  ferrovia- 
ria, sul  deposito  di  nafta  e  sull'Arsenale.  Tutte  sono 
scoppiate  sui  bersagli.  Un  forte  incendio  è  divampato 
nell'Arsenale.  Il  dirigibile,  fatto  segno  a  un  intenso 
fuoco  delle  artiglierie  antiaeree,  non  è  stato  mai  col- 
pito ed  è  ritornato  incolume. 
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/  giugno. 

L'Agenzia  Stefani  comunica  : 

Questa  mattina  è  comparso  su  Bari  un  aereoplano 
nemico  ed  un  altro  su  Brindisi,  lasciando  entrambi 
cadere  bombe  sulle  città. 

A  Bari  una  bomba  è  esplosa  sul  tetto  di  un  fabbri- 
cato privato.  Ne  è  caduta  una  tegola  ferendo  grave- 
mente un  ragazzo  quindicenne  che  poco  dopo  è  morto. 

A  Brindisi  due  cittadini  sono  stati  leggermente  fe- 
riti e  due  case  private  lievissimamente  danneggiate. 

Gran  Quartiere  Generale,  /  giugno. 
Le  autorità  ferroviarie  di  Ancona  informano  che  i 
danni  arrecati  il  24  maggio  al  ponte  ferroviario  sul 
Marecchia  presso  Rimini  non  sono  dovuti  a  navi  ne- 
miche, ma  ad  un  dirigibile  austriaco  portante  il  nome 
visibilissimo  della  città  di  Ferrara  e  bandiera  italiana. 

Cadorna. 

6  giugno. 

II  Capo  di  Stato  Maggiore  della  Marina  comunica  : 
Ieri,  5  giugno,  nell'Alto  Adriatico,  un  gruppo  di 
nostre  cacciatorpediniere,  benché  attaccato  da  aero- 
plani austriaci  senza  alcun  successo,  ha  nuovamente 
bombardato  Monfalcone  e  affondato  varii  barconi  ca- 
richi di  merci. 

Thaon  di  Revel. 

7  giugno. 

Il  Capo  di  Stato  Maggiore  della  Marina  comunica  : 
Nella  notte  precedente  una  nuova  incursione  su 
Pola  è  stata  eseguita  da  un  nostro  dirigibile.  L'aero- 
nave ha  lasciato  cadere  varie  bombe  che  hanno  tutte 
esploso  sopra  punti  di  carattere  militare. 

Thaon  di  Revel. 

Venezia,  8  giugno. 
(Ufficiale).  Stamattina  un  aeroplano  nemico  ha  vo- 
lato sopra  Venezia  gettando  bombe  che  hanno  lieve- 
mente danneggiato  alcune  case  private.  Solo  una  don- 
na ha  riportato  una  lieve  contusione  ad  un  braccio,  ed 
una  ragazza  è  stata  colpita  alla  testa  da  una  pallottola 
di  rimbalzo. 

Poche  bombe  sono  state  anche  lanciate  in  punti  più 
interni  della  costa.  I  danni  si  limitano  ad  un  morto  e 
a  qualche  ferito.  (Stefani). 

9  giugno. 

Ieri  mattina,  8  giugno,  un  nostro  dirigibile  volò  su 
Fiume  lasciando  cadere  varie  bombe  sopra  luoghi  di 
carattere  militare. 

Di  ritorno  dall'incursione  fu  costretto  per  avarie 
ad  abbassarsi  sul  mare  in  prossimità  dell'isola  di  Lus- 
sin,  e  incendiò. 

Da  comunicazione  del  nemico  pare  che  l'equipaggio 
dell'aeronave  sia  stato  salvato  e  fatto  prigioniero. 
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Comando  supremo,  12  giugno. 
Sul  fronte  da  Tolmino  al  mare  i  nostri  ottimi  avia- 
tori continuano  ad  esplicare  con  abilità  ed  ardimento 
la  loro  opera  di  scoperta  e  di  offesa. 

Cadorna. 

18  giugno. 

Il  Capo  di  Stato  Maggiore  della  Marina  comunica  : 
Un  nostro  dirigibile,  sorpassando  campi  trincerati 
nemici,  ha  ieri  notte  lanciato  bombe  di  grande  po- 
tenza sull'importante  nodo  ferroviario  di  Divazza  pro- 
ducendo gravi  danni.  L'aeronave  è  tornata  incolume 
nonostante  il  vivo  fuoco  di  fucileria  e  mitragliatrici 
del  nemico. 

19  giugno. 

Nella  notte  del  17,  mentre  una  aereonave  della  Re- 
gia Marina  compieva  la  distruzione  della  Stazione  di 
Divaccia,  i  nostri  dirigibili  eseguivano  incursioni  in 
territorio  nemico,  bombardando,  pare  con  efficacia,  le 
posizioni  di  Monte  Santo  e  i  trinceramenti  di  fronte  a 
Gradisca,  e  recando  gravissimi  danni  alla  Stazione  di 
Ovcia  Draga  sulla  ferrovia  Gorizia- Dornberg.  Rien- 
trarono incolumi. 

Cadorna. 

19  giugno. 

Il  Capo  di  Stato  Maggiore  della  Marina  comunica  : 
Ieri  una  forza  navale  austriaca  si  presentò  alle  foci 
del  Tagliamento.  Contemporaneamente  noi  bombarda- 
vamo dall'aria  il  faro  austriaco  di  Salvore. 

Un  nostro  dirigibile  ha  bombardato  nella  notte  scor- 
sa, con  accertati  risultati,  una  fabbrica  di  munizioni  e 
materiale  da  guerra  presso  Trieste,  limitando  l'attacco 
esclusivamente  a  quella  fabbrica. 

20  giugno. 

La  sera  del  18  un  aeroplano  nemico  lasciò  cadere 
una  bomba  su  un  treno  sanitario  in  partenza  dalla  sta- 
zione di  Cormons.  Il  macchinista  fu  ferito  e  si  ebbero 
lievi  danni  al  materiale. 

Cadorna. 

Comando  supremo,  22  giugno. 

Sul  basso  Isonzo  abbiamo  oonsolidato  la  nostra  oc- 
cupazione. 

Aereoplani  nemici  lanciarono  qualche  bomba  :  non 
si  ebbero  danni. 

Cadorna. 

Comando  supremo,  28  giugno. 
Lungo  tutto  il  fronte  nessun  avvenimento  impor- 
tante. 

Si  viene  manifestando  una  certa  attività  da  parte 
degli  aeroplani  nemici  che  bombardano  alcune  delle 
posizioni  da  noi  recentemente  conquistate,  general- 
mente però  con  scarsi  risultati. 

Cadorna. 


Informazioni  e  giudizi 
della  stampa  nazionale  ed  estera. 


Censura. 


Roma,  29  maggio. 
Ieri  mattina  alle  ore  10  il  Comando  della  difesa 
veniva  radiotelegraficamente  avvertito  che  a  15  mi- 
glia da  Brindisi  c'era  un  aeroplano  austriaco  il  quale 
si  dirigeva  verso  Brindisi.  L'aeroplano  nemico  inse- 
guito, pertanto,  da  due  nostri  aeroplani,  mutava  rotta 
fuggendo  a  gran  velocità  verso  Cattaro.  Si  presume 
ch'esso  sia  stato  colpito  e  danneggiato. 

Roma,  31  maggio. 

Non  una  bomba  ha  dunque  fallito  il  bersaglio;  e 
poiché  relativamente  breve  è  la  distanza  che  ci  se- 
para da  Pola  —  e  quindi  il  minor  peso  di  combusti- 
bile necessario  al  percorso  può  essere  utilizzato  con 
altrettanto  peso  di  esplosivi  da  lanciare  —  non  de- 
vono essere  state  poche  le  bombe  gettate  e,  di  conse- 
guenza, i  bersagli  fatti. 

Il  comandante  del  dirigibile  riferisce  che  un  grave 
incendio  si  è  sviluppato  nell'arsenale.  Noi  non  sappia- 
mo in  qual  punto:  ma  l'aver  potuto  assumere  così 
rapidamente  vaste  proporzioni,  dinota  non  soltanto 
che  l'esplosivo  è  caduto  dove  esisteva  materiale  facile 
a  infiammarsi,  ma  altresì  che  il  dirigibile  deve  essersi 
con  mirabile  ardimento  abbassato  a  breve  quota  sulla 
terra  per  ottenere  tale  efficacia  nel  tiro. 
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Pochi  giorni  or  sono  una  competente  autorità  in- 
glese, descrivendo  sul  Times  l'organizzazione  dei  no- 
stri servizi  aerei  militari  e  navali,  esaltava  in  parti- 
colar  modo  la  perfezione  del  nostro  materiale  e  più 
ancora  la  perizia  e  il  valore  dei  nostri  piloti,  come 
risulta  dal  fatto  che  —  nonostante  i  continui  e  pro- 
lungati voli  e  navigazioni  aeree  —  l'Italia  conta,  in 
confronto  di  tutte  le  altre  nazioni,  una  bassissima 
percentuale  di  incidenti. 

Noi  vediamo  dal  notevole  avvenimento  odierno,  co- 
me dalle  altre  brillanti  prove  che  in  pochissimi  giorni 
di  guerra  hanno  già  fornito  i  nostri  dirigibili  (ricor- 
diamo l'azione  di  uno  di  questi  contro  le  navi  austria- 
che che  il  24  maggio  tentarono  l'attacco  delle  nostre 
coste  e  l'altra,  il  27  maggio,  di  un'aeronave  che  volò 
su  Sebenico,  bombardando  i  cacciatorpediniere  raccolti 
alla  foce  del  Buzuc)  luminosamente  confermano  il  lu- 
singhiero giudizio  del  maggior  giornale  britannico  e 
possiamo  trarne  ottimi  auspici  per  l'avvenire. 

Nè  meno  ardito  ed  efficace  è  stato  il  bombarda- 
mento di  Monfalcone  che  —  ben  lungi  dall'imitare, 
per  rappresaglia,  il  vano  e  colpevole  sistema  dell'av- 
versario —  i  nostri  cacciatorpediniere  hanno  limitato 
al  cantiere  navale,  dove  i  danni  prodotti  devono  es- 
sere stati  gravi  —  come  ci  è  lecito  supporre  dalla  so- 
brietà a  cui  ci  hanno  abituato  i  comunicati  del  capo  di 
Stato  Maggiore  della  marina. 


Censura. 


Genève,  3  juin. 

On  mande  d'Innsbruck: 

Le  troisième  fìls  du  Kaiser  est  arrivé  à  Pola,  où 
il  à  été  investi  solennellement  des  fonctions  de  chef 
d'escadrille. 

Rome,  3  juin. 
Le  raid  effectué  dimanche  sur  Pola  par  les  avia- 
teurs  italiens  a  causé  aux  Autrichiens  de  sèrie uses 
pertes  en  combustible  et  en  pétrole. 

Roma,  3  giugno. 

La  Tribuna  ha  da  Venezia,  3  : 

Viene  segnalato  che  ieri  sera  dalle  acque  di  Pola 
nella  direzione  dell'Arsenale  si  vedevano  ancora  alte 
colonne  di  fumo  levarsi  nell'aria  chiara.  Si  tratta  del- 
l'arsenale e  dei  depositi  di  nafta.  £  dunque  certo  che 
dopo  tre  giorni  dal  raid  del  dirigibile  militare,  uno 
degli  incendi  che  le  bombe  hanno  provocato  dura  tut- 
tora. 


Zurigo,  4  giugno. 
Notizie  viennesi  confermano  che  gravissimi  danni 
sono  stati  prodotti  dal  bombardamento  del  nostro  diri- 
gibile a  Pola  e  dei  nostri  cacciatorpedinieri  a  Mon- 
falcone. 

L'Arsenale  di  Pola  fu  realmente  in  fiamme  per  al- 
cune ore,  ed  a  stento,  coi  moderni  mezzi  di  estinzione 
onde  sono  forniti  gli  arsenali,  si  potè  domare  l'incendio. 
Però  i  danni  sono  stati  grandi  ed  avranno  conseguenze 
notevoli. 

A  Monfalcone  l'effetto  del  nostro  bombardamento 
è  stato  grave:  sono  state  colpite,  tra  l'altro,  e  sono 
state  distrutte  due  torpediniere  di  alto  mare,  in  costru- 
zione. 


Censura. 


Roma,  //  giugno. 

Da  quando  la  nostra  guerra  si  è  iniziata,  le  flottiglie 
aeree  —  sebbene  le  condizioni  atmosferiche  siano  state 
spesso  sfavorevoli  —  hanno  svolto  una  attivissima 
azione  contro  le  basi  navali,  gli  stabilimenti  militari, 
le  ferrovie  della  costa  orientale  dell'Adriatico.  Nella 
notte  dal  26  al  27  maggio  una  squadra  di  aeronavi  bom- 
bardava la  linea  ferroviaria  Trieste-Nabresina  danneg- 
giandola , forse  interrompendola;  il  27  il  dirigibile  na- 
vale ((  M.  2  )>  volava  sopra  Sebenico  e  colpiva  con  le 
sue  bombe  vari  cacciatorpediniere  ;  il  30  maggio  un  di- 
rigibile della  Marina  bombardava  la  stazione  ferro- 
viaria, il  deposito  di  nafta  e  l'arsenale  di  Pola  :  un 
grande  incendio  divampava  nell'arsenale,-  e  il  bom- 
bardamento veniva  ripetuto  nella  notte  dal  6  al  7  giu- 
gno. Di  contro  a  questa  intensa  efficace  attività,  gli 
aeronauti  austriaci  hanno  ben  poco  da  vantare  :  qual- 
che casa  privata  danneggiata,  qualche  innocente  bor- 
ghese ucciso  o  ferito. 

Finora  le  nostre  aeronavi  eran  tornate  illese  dalle 
loro  scorrerie  sfuggendo  alle  insidie  delle  correnti, 
alle  offese  dei  cannoni  antiaerei  ;  ma  non  v'ha  suc- 
cesso in  guerra  che  non  costi  sacrificio.  La  mattina 
dell'8  giugno  un  dirigibile  italiano  che  si  era  recato 
sopra  Fiume,  il  gran  porto  italiano  dell'Ungheria,  per 
bombardarvi  gli  stabilimenti  militari  (il  grande  can- 
tiere Danubius,  il  silurificio  e  il  cantiere  dei  sommer- 


98 


RIVISTA   ITALIANA  D'AERONAUTICA 


gibili  Whitehead,  la  stazione  aeronautica)  dovette  per 
avarie  calare  sul  mare  vicino  all'isola  di  Lussin  e  si 
incendiò.  L'equipaggio,  secondo  notizie  austriache,  è 
stato  salvato  e  fatto  prigioniero.  La  nostra  perdita  è 
lieve  assolutamente  rispetto  alla  molteplicità  e  alla  im- 
portanza delle  operazioni  svolte  dalle  nostre  flottiglie 
aeree;  è  lieve,  con  tutta  probabilità,  poiché  i  nostri 
lanciatori  di  bombe  mirano  bene,  anche  di  fronte  ai 
danni  che  il  dirigibile  avrà  certamente  arrecati  agli  sta- 
bilimenti navali  di  Fiume,  eccellenti  infiammabili  ber- 
sagli. 


Censura. 


Roma,  12  giugno. 
Oggi  verso  le  13  due  aeroplani  nemici  hanno  fatto 
cadere  bombe  su  Mola  di  Bari,  poi  su  Polignano,  dove 
rimase  uccisa  una  donna  e  venne  ferito  un  bambino, 
e  quindi  su  Monopoli  dove  una  donna  fu  ferita  leg- 
germente. Le  popolazioni  dei  paesi  colpiti  sono  ri- 
maste calme. 


Censura. 


Firenze,  16  giugno. 
Coloro  che  ritornano  momentaneamente  dal  fronte 
perchè  feriti  o  malati,  narrano  molti  episodi  del  va- 
lore italiano  durante  le  prime  settimane  della  nostra 
guerra. 


I  soldati  esaltano  l'opera  degli  ufficiali  medici  e 
della  Croce  Rossa  insieme  con  l'ardimento  degli  avia- 
tori. Un  ufficiale  —  essi  narrano  —  è  celebre  fra  noi 
ed  è  notissimo  al  nemico  perchè  cinquanta  volte  si  è 
sottratto  —  durante  le  sue  temerarie  escursioni  — 
alle  cannonate  e  alle  fucilate  austriache  mantenen- 
dosi entro  la  zona  del  tiro  nemico,  ma  sfuggendo  ad 
esso  con  le  evoluzioni  più  inaspettate.  Gli  erano  con- 
sueti gli  improvvisi  abbassamenti,  seguiti  da  non  me- 
no rapidi  innalzamenti  e  volteggi  per  modo  che  il 
puntamento  dei  cannoni  nemici  era  reso  impossibile. 


Censura. 


Il  racconto  di  un  aviatore  volante  sui  campi  di  battaglia. 

Il  tenente  di  artiglieria,  Vittorio  Giovine,  aviatore, 
così  scrive  a  sua  madre  : 

«  18-VI-1915. 

Non  posso  dirti  dove  precisamente  mi  trovo,  ma 
ti  basti  sapere  che  sto  benissimo,  contentissimo. 

Non  vedevo  l'ora  di  volare,  ed  ho  volato  e  volo 
tutti  i  giorni  al  disopra  del  terreno  dove  maggiormente 
ferve  il  combattimento.  Che  grandioso  spettacolo  :  fan- 
terie annidate,  fuggenti,  incalzanti  ;  artiglierie  potenti 
che  squarciano  le  roccie  sotto  i  maestosi  acciai  scop- 
piami. La  mia  quota  normale  di  ricognizione  è  di  2000 
metri,  ciò  non  ostante  vedo  attorno  al  mio  leggiadro 
velivolo  scoppiare  qua  e  là  proiettili  di  cannoni  contro- 
aerei. 

Proprio  oggi  una  bella  fumata  bianca  e  rossa  ho 
visto  scoppiare  a  50  metri  dal  mio  aeroplano.  Oh! 
come  è  meschino  l'austriaco  sotto  i  nostri  occhi!  Di 
tanto  in  tanto  appare  un  velivolo  nemico,  noi  lo  rin 
corriamo,  esso  si  dilegua.  Sono  stato  assegnato  ad  una 

squadriglia  di  monoplani   i  migliori  aeroplani 

del  mondo,  sotto  tutti  i  rapporti  :  velocità,  stabilità,  ma- 
novrabilità. Figurati  che  io  mi  metto  in  piedi  sul  seg- 
giolino aggrappandomi  con  le  mani  ai  montanti  supe- 
riori dell'apparecchio.  Ti  assicuro  che  nell'aria  mi  sento 
un  Dio,  e  capirai  bene  che  2000  metri  sono  un'altezza 
rispettabilissima. 

Ecco  in  poche  parole  ciò  che  ho  fatto  :  oggi  per 
esempio  :  montato  sull'apparecchio  ho  preso  quota,  cioè 
mi  sono  innalzato  circa  a  2000  metri.  Oltrapassato  il 
confine  ho  riconosciuto  le  nostre  batterie.  Più  in  là  i 
bersagli  :  batterie  nemiche!  Segnalata  la  posizione  ho 
potuto  vedere  partire  colpi  aggiustatissimi  dalle  nostre 
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bocche  da  fuoco.  Fu  uno  spettacolo  grandioso.  La  bat- 
teria nemica  si  agitava  in  disordine,  una  colonna  di  ri- 
fornimenti e  munizioni,  che  sostava  sulla  strada,  ve- 
dendo l'aeroplano  e  notando  il  tiro  fortunato  dei  nostri 
cannoni  si  è  precipitata  istantaneamente  nel  fosso  late- 
rale. Il  nostro  fuoco  continuava  violento.  A  questo 
punto  cominciò  il  fuoco  dei  contro-aerei  austriaci  :  non 
un  colpo  fortunato.  Vedevo  gli  scoppi  abbastanza  vicini 
e  ridevo  di  scherno  e  di  stizza.  Tale  fuoco*  non  mi 
impedì  di  condurre  a  termine  la  mia  ricognizione. 

La  guerra  dall'alto  è  straordinariamente  bella  ed 
emozionante  :  sei  veduto  da  tutti,  tutti  ti  tirano  ad- 
dosso,- tu  godi  di  questo  allarme,  e  navighi  felicemente 
in  una  atmosfera  di  calma!  Noi  osservatori  facciamo  il 
turno  :  alcuni  volano,  altri  vanno  sul  fronte  insieme 
alle  batterie  per  raccogliere  le  notizie  provenienti  dal- 
l'alto. 

Come  vedi  ho  ragione  di  divertirmi  immensa- 
mente ;  un  giorno  volo,  un  altro  magari  raggiungo  in 
automobile  le  batterie  più  avanzate  per  osservare  sotto 
il  fuoco  nemico  le  segnalazioni  di  quelli  che  volano. 


La  vita  è  variata  e  bellissima.  Io  godo  il  fiore 
della  guerra  moderna,  vedo  tutto,  vado  dove  altri  non 
possono  andare,  so  per  primo  cose  che  altri  attendono 
da  me.  Il  rammarico  di  aver  lasciato  per  quanto  tem- 
poraneamente la  Batteria  è  grande,  figurati  che  ho 
dovuto  lasciare  anche  il  cavallo  che  ho  affidato  ad  un 
altro  mio  attendente,  ma  tale  rammarico  è  ben  compen- 
sato dalla  gioia  che  mi  procura  l'aviazione,  che  se  in 
pace  è  bella,  in  guerra  è  splendida.  E  bensì  vero  che 
i  pericoli  sono  un  po'  aumentati  sia  per  il  mezzo  in  se 
stesso,  sia  perchè  ci  si  fa  bersaglio  di  molti  nemici,  ma 
l'atmosfera  è  così  inebriante  che  non  si  pensa  a  ciò.  I 
miei  colleghi  aviatori  sono  gentilissimi.  Ti  giuro  che 
se  per  me  continua  così,  ho  risoluto  il  piccolo  problema 
della  guerra,  quello  cioè  di  procurarsi  entusiasmo  :  an- 
drei anche  a  Vienna  in  aeroplano  incontro  a  qualsiasi 
nemico  :  si  capisoe  bene  che  chi  non  ha  paura  del 
vuoto,  come  l'aviatore,  non  può  preoccuparsi  di  alcun 
nemico. 

Bacio  tutti  affettuosamente.  Tu  benedicimi  e  ab- 
biti un  abbraccio  sincerissimo  dal  tuo  figlio 


ESPERIENZE  DI  IDRODINfiMICfi 

Cap.   GIULIO  COSTANZI 


( Continuazione  :   V.  numero  precedente) 


Resistenza  delle  carene  terminate  da 

OGIVE. 

E  noto  che  per  dare  forma  di  buona  penetra- 
zione a  cilindri  in  moto  secondo  il  loro  asse,  è  op- 
portuno terminarli  a  prua  ed  a  poppa  con  punte; 
per  tracciare  queste  punte  adoperammo  archi  di 
cerchio  di  raggio  uguale  rispettivamente  a  due  volte 


Fig.  23. 
Modelli  a  punte  uguali. 

e  mezzo  il  diametro  per  la  prua  e  sei  volte  e  mezzo 
per  la  poppa. 

Si  stabilì  poi  di  eseguire  le  esperienze  alla  pro- 
fondità di  m.  0,40  (lo  strato  di  acqua  sovrapposto 


al  modello  aveva  quindi  tale  spessore  costante)  se- 
guendo due  vie: 

a)  tenendo  costante  la  sezione  maestra  del  mo- 
dello e  facendone  variare  la  lunghezza,  e  conseguen- 
temente il  volume,  mediante  la  successiva  aggiunta 
tra  le  punte  di  tratti  cilindrici  uguali  ad  un  dia- 
metro; 
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Fig.  23. 
Modelli  a  punte  disuguali. 

b)  tenendo  costante  il  volume  e  variando  quindi 
in  conseguenza  il  diametro  e  la  lunghezza  :  questo 
caso  fu  sperimentato  con  due  tipi  di  carena:  uno 
aveva,  come  nelle  esperienze  precedenti,  la  prua  corta 
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(r=2,  5d)  e  la  poppa  lunga  (r=6,  5d),  l'altro  quali,  però,  si  tenne  un  debito  conto  correggendo 
aveva  prua  e  poppa  corte  (r  =  2, ,5  d)  fig.  23.  Disgra-     l'errore  che  ne  derivava. 


Fig-  24.  Fig.  25. 


ziatamente  dovemmo  limitare  le  esperienze  a  un  campo 
di  velocità  ristrettissimo,  da  un  metro  a  2,20  e  limi- 
tare anche  il  numero  delle  osservazioni. 

Costruiti  i  modelli  della  serie  a  volume  costante 
ne  risultarono  lievissime  differenze  di  volume  delle 


Designeremo  i  modelli  a  volume  costante  con  le 
lettere  A,  E,  F,  G,  H,  I,  L,  M,  N  e  quelli  a  sezione 

costante  con  le  lettere  0o  (9,   07  dove  l'indice 

dà  la  lunghezza  dei  diametri  del  tratto  cilindrico 
interposto  tra  le  punte. 


Tavola  XIV. 
Resistenza  della  carena  di  un  modello  di  tipo  P. 


Velocità 
m/sec 

Resistenza 

gr- 

gr- 

'  A\ 
Kg.  per  m2 

Velocità 
m/sec 

Resistenza 
gr- 

R  -  R 
gr- 

K=-è 

Kg.  per  ni2 

0.  65 

56 

133.7 

4.48 

2.52 

899 

142.0 

4.  76 

0.  66 

70 

159-  7 

5-35 

2.55 

981 

151. 2 

5.°6 

1. 00 

203.5 

203.  5 

6.81 

3.02 

1349 

147-5 

4-  94 

1.  00 

205.5 

205.  5 

6.88 

3- 02 

1349 

147-5 

4-94 

1. 04 

204 

189.8 

6.35 

3-51 

1814 

147-2 

4-93 

i- 5i 

320 

140.4 

4.70 

3.97 

2414 

153-  2 

5- 13 

2. 02 

603 

147-4 

4-93 

4. 01 

2414 

150.  2 

5.03 

2.06 

564 

132.5 

4.44 

4.5° 

2965 

146.5 

4.90 

2.08 

582 

134. 1 

4-49 

4.  50 

2922 

M4.3 

4.83 

K  =  5,82 

R  =  2,11      W*ìì  V2.00 
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Tavola  XV. 
Resistenza  della  carena  del  tipo  M  l\200. 


Velocità 
m./sec. 

Resistenza 
gr. 

R 

A>i  =  yi 
gr- 

Ri 

Kg.  per  m2 

Velocità 
m./sec. 

Resistenza 

gr- 

R 

gr- 

A', 

S 

Kg.  per  ni2 

Immersione 

m/m  945 

0.83 

26 

37-74 

6  11 

2.75 

125 

16.53 

2.68 

1.03 

50 

47-H 

7.63 

3.01 

T56 

17.25 

2.79 

1.  27 

48 

29.76 

4.84 

3.25 

206 

19.48 

3-  15 

1.52 

58 

25.  16 

4.07 

3-49 

199 

16.  29 

2. 64 

1.80 

105 

32.38 

5-24 

3-75 

192 

13.65 

2.  21 

2. 02 

108 

26.39 

4.27 

4.  00 

251 

15.69 

2-54 

2.27 

106 

20.58 

3-33 

4.44 

509 

25.82 

4. 18 

2.53 

125 

19-  58 

3- 17 

4.47 

425 

21. 28 

3-45 

Immersione  m/m  805 

0. 60 

3-5 

9.72 

1-57 

3.02 

239 

26.  IO 

4.  22 

0.80 

17 

26.  55 

4.30 

3.27 

276 

26.  76 

4-33 

1.  00 

18 

18. 00 

2. 91 

3-53 

324 

26. 00 

4.21 

1.25 

17 

10.  88 

1 . 76 

3-75 

342 

24.32 

3-94 

1-5» 

25 

10.  96 

1.77 

4.  00 

383 

23.94 

3-88 

1.52 

35 

•5- 15 

2.45 

4.25 

440 

24.  36 

3.78 

i.74 

44 

14-53 

2.35 

4.48 

479 

23.87 

3.86 

2.01 

76 

18.82 

3-05 

4.78 

567 

24.81 

4.  02 

2.25 

94 

18.55 

3.00 

5.00 

647 

25.88 

4- 19 

2.51 

128 

20.  24 

3.28 

5.40 

723 

24.  80 

4. 02 

2.75 

r65 

21.74 

3.52 

Immersione  m/m  665 

0.50 

2. 72 

158 

21.  28 

3-45 

0.  64 

8 

20.  56 

3-33 

2-93 

194 

22.51 

3.64 

0.78 

22 

36.  IO 

5.84 

3-°9 

220 

23.01 

3-72 

0.98 

38 

39- 16 

6-  34 

3.44 

250 

21.  IO 

3.42 

1. 18 

38 

27.  22 

4.41 

3.66 

275 

20. 58 

3-33 

1.47 

63 

29.  40 

4.76 

4.  01 

390 

24.  26 

3-93 

1.68 

78 

27.65 

4-  48 

4. 06 

368 

22.31 

3.6i 

1.  96 

81 

39-29 

6,36 

4-  5Ó 

470 

23.  21 

3.76 

2.  20 

99 

20.36 

3-29 

4.67 

526 

24.  14 

3-9i 

2.47. 

134 

21.88 

3-54 

5.00 

571 

22.85 

3-  7o 

Immersione  m/m  525 

0.66 

13 

29.  66 

4.80 

2.95 

194 

22.  20 

3-59 

0.79 

18 

29.05 

4.70 

3.22 

230 

22.  18 

3-59 

0.  94 

35 

34-  16 

5-  53 

3-46 

265 

22.  I  I 

3.58 

1 . 20 

62 

43.05 

6.97 

3-75 

306 

21.  76 

3.52 

1.48 

72 

33- 06 

5-35 

4.05 

361 

22.  OI 

3.57 

i-73 

83 

27.74 

4-49 

4.  21 

395 

22.  24 

3- 60 

1.97 

107 

27.43 

4.44 

4-53 

45i 

2I.q8 

3.56 

2.23 

133 

26.  67 

4.32 

?'.73 

515 

23.02 

3-  73 

2.44 

126 

21.07 

3.41 

5.06 

562 

21-95 

3.56 

2.  67 

136 

19.  12 

3-09 
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(segue)  Tavola  XV. 
Resistenza  della  carena  di  tipo  M  1/200. 


Velocità 

Resistenza 

1? 

A  -  T 

Velocità 

Resistenza 

1? 

A  1  =  —! i 

m./sec. 

gr- 

gr. 

Kg.  per  ni2 

m./sec. 

gr. 

gr- 

Kg.  pei  m2 

Immersione  m/m  245 

0.66 

8 

17.61 

2.85 

3- 02 

181 

19.90 

3-22 

0.79 

16 

26. 47 

4.29 

3.28 

228 

21.  27 

3.44 

1.  01 

38 

37.25 

6.03 

3-50 

265 

21.61 

3.50 

1.  24 

5o 

32.52 

5-27 

3-  77 

309 

21.75 

3.52 

1.50 

64 

28.  70 

4.65 

4. 00 

346 

21.65 

3-51 

!•  75 

7° 

25. 60 

4.15 

3-99 

324 

20.35 

3.29 

1.97 

94 

24.30 

3-93 

4.  28 

378 

20.68 

3-35 

1. 18 

104 

21.93 

3-55 

4-53 

423 

20.  60 

3-34 

2.48 

123 

20. 00 

3.24 

4.7i 

452 

20.35 

3.29 

2.74 

155 

20. 61 

3-34 

5.00 

530 

21.  20 

3-43 

R  —  5,34  SV2*on  da  m.  0,60  a  m.  2  circa.  =  2,45  W2h  V*,00  da  m.  0,60  a  m.  2  circa. 

R  —  3,40  SV2<°°  da  m.  2  a  m.  5  circa.  R  =  1,56  TF2/3  V2<no  da  m.  2  a  m.  5  circa. 


Tavola  XVI. 
Resistenza  della  carena  di  tipo  M  ljlOO. 


Velocità 
m./sec. 

Resistenza 
gr- 

R  -  R 
gr. 

Kg.  per  ms 

Velocità 
m./sec. 

Resistenza 

A>  —172 
gr- 

T 

Kg.  per  m2 

Immersione  m/m  915. 

0. 64 

19 

45.56 

1.84 

2.28 

263 

50.  68 

2.05 

0.65 

35 

83.35 

3-37 

2.52 

339 

53-55 

2. 16 

0.  73 

43 

81.30 

3.29 

2.77 

439 

57.00 

2.30 

o.79 

65 

104.30 

4.  22 

2.99 

53o. 

59-48 

2. 40 

0.  85 

•  60 

82.  IO 

3-32 

3.26 

632 

59-50 

2.41 

1.03 

114 

107.  20 

4-34 

3-50 

736 

60.08 

2-43 

1. 04 

102 

93.90 

3.80 

3-74 

832 

59.50 

2.41 

1.28 

136 

82.  90 

3-35 

3.98 

949 

59-91 

2.  42 

1.52 

139 

60.50 

2-45 

4.28 

1076 

58.75 

2-37 

1.77 

181 

57.87 

2-  34 

4-  52 

1274 

62.34 

2.52 

2. 01 

247 

59.28 

2. 40 

4-  73 

1375 

61 . 46 

2.48 

Immersione  m/m  775. 

0.  62 

34 

87.80 

3-55 

2.78 

497 

64.32 

2.  60 

o.75 

60 

106. 60 

4-3 1 

3- 00 

575 

63.90 

2.58 

0.98 

78 

76.  00 

3.07 

3-  24 

672 

64. 00 

2.  59 

1.25 

144 

92.  15 

3-73 

3.51 

•734 

59.58 

2.41 

*.  50 

227 

100.  80 

4.08 

3.80 

850 

58.  84 

2.38 

1.76 

269 

86.  85 

3.51 

4.  00 

964 

60.  25 

2.44 

2. 03 

313 

75-95 

3.07 

4.  22 

1076 

60. 40 

2.43 

2.25 

267 

52.72 

2. 13 

4.4i 

1253 

64.42 

2.  60 

2.51 

437 

69.35 

2.80 

4.7i 

1290 

58.15 

2.35 
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(segue)  Tavola  XVI. 
Resistenza  della  carena  di  tipo  M  IjlOO. 


Velocità 

Resistenza 

R  -  R 

Velocità 

Resistenza 

Ai  —yì 

m./sec. 

gr- 

gr- 

Kg.  per  m! 

m./sec. 

gr- 

gr- 

Kg.  per  m2 

Immersione  m/m  635. 


o.  69 

29 

60.  92 

2.  46 

2.94 

594 

68.72 

2.78 

1. 00 

89 

89.  53 

3-62 

3- 13 

650 

66.33 

2.68 

1. 19 

117 

82.35 

3-33 

3.46 

784 

65.50 

2.65 

1.48 

142 

64.  94 

2.63 

3.64 

865 

65.30 

2.  64 

1. 70 

229 

79.  20 

3- 20 

3.92 

1069 

69-57 

2.  81 

1.95 

299 

78.  60 

3.18 

4.3o 

1 124 

60.  80 

2.  46 

2.  I  I 

278 

62.43 

2.52 

4-47 

1256 

62.  86 

2.54 

2.30 

329 

62.  20 

2.51 

4.66 

1520 

70.  00 

2.83 

2.49 

402 

64.  60 

2.61 

4-99 

1606 

64.47 

2.61 

2.75 

467 

61.  78 

2.50 

Immersione  m/m  495. 

O.  65 

40 

94. 60 

3.830 

2. 92 

613 

71. 90 

2. 910 

O.82 

59 

87.73 

3.55i 

3-  26 

702 

66.08 

2.677 

O.99 

86 

87.75 

3.55o 

3-37 

777 

68.  45 

2.  772 

1.24 

137 

89.  IO 

3.607 

3.78 

923 

69.47 

2.813 

1.49 

198 

89.  20 

3.610 

4.09 

1046 

62.  53 

2.531 

I.  72 

273 

92.25 

3-734 

4.  26 

1181 

65.05 

2.634 

I.98 

360 

91.83 

3.720 

4. 58 

1335 

63.63 

2-579 

2.23 

349 

70.  20 

2.842 

4-73 

1485 

66.38 

2.688 

2.48 

378 

61.  46 

2.490 

4-95 

1666 

67.97 

2.752 

2.73 

513 

61.  06 

2-475 

R  =  3,85  Sl/2<0°  da  m.  0,60  a  m.  2  circa.  R  =  1,74  W2li  V*,°°  da  m.  0,60  a  m.  2  circa. 

R  =  2,51  SV2>00  da  m.  2  a  m.  5  circa.  R  =  1,15  ÌVxli  F2.00  da  m.  2  a  m.  5  circa. 


Tavola  XVII. 

Resistenza  della  carena  tipo  M  IjlOO  a  piccola  immersione. 


Velocità 
m./sec. 

Resistenza 
gr- 

R  -  R 
gr- 

Kg.  per  ni2 

Velocità 
m./sec. 

Resistenza 
gr- 

'  R  -R 
gr- 

W  Rl 

Kg.  per  m2 

Immersione  m/m  215. 

0. 64 

42 

102.8 

4. 16 

2-47 

703 

115-2 

4.  66 

0.78 

61 

101.9 

4. 12 

2.77 

743 

97.  IO 

3-  93 

0. 90 

97 

118.  2 

4.78 

2.97 

807 

91. 70 

3-7i 

0.99 

132 

136. 1 

5.5i 

3-  23  . 

93i 

89.  20 

3.61 

1. 14 

208 

161.  2 

6.52 

3.51 

1040 

84.50 

3-42 

té  26 

320 

200.  2 

8. 10 

3-75 

"59 

82. 40 

3-34 

1.32 

377 

216.3 

8.75 

4.04 

1254 

76. 80 

3- 11 

1.50 

460 

204.5 

8.28 

4.32 

1414 

75.90 

3-07 

1-73 

587 

196.9 

7-97 

4.52 

1680 

82.  IO 

3-33 

i-93 

658 

177.2 

7-  17 

4-73 

1822 

81 . 40 

3.29 

2.  24 

637 

127. 0 

5- 14 

5.01 

2014 

80.  20 

3.25 

104 


I  dati  caratteristici  di  questi  modelli  risultano  dalle 
seguenti  tabelle  (Tav.  XVII]  e  XIX). 


Tavola  XVIII. 
Dati  caratteristici  delle  carene 
(A  volume  costante). 


Denominazione 
delle  carene 

Lun- 
ghezza 
in 

diametri 

Punte 

Diametro 

della 
sezione 
maestra 

m/m 

Area 
della 
sezione 
maestra 

S  m.2 

Volume 
in 

cm.8 

A 

IO 

diverse 

92. 0 

0. 006647 

E 

9 

diverse 

96. 1 

0. 007253 

F 

9 

uguali 

94.0 

0.  006939 

G 

8 

diverse 

1 0 1 . 0 

0. 00801 1 

5000 

H 

8 

uguali 

98.6 

0. 007635 

I 

7 

diverse 

107.  1 

0. 009008 

L 

7 

uguali 

104. 1 

0. 008506 

M 

6 

diverse 

115.1 

0. 010399 

N 

6 

uguali 

III.O 

0. 009676 

Tavola  XIX. 
Dati    caratteristici    delle  carene 
(A  sezione  maestra  costante). 


Denominazione 
della  carena 

li 

Lunghezza 

parte 
cilindrica 
diametri 

Lunghezza 
totale 
in 

diametri 

Volume 
in 
cm.3 

Diametro 

della 
sezione 
maestra 

m/m 

0. 

0 

4 

1760. 000 

°i 

1 

5 

2545. 400 

°2 

2 

6 

3330. 800 

03 

3 

7 

41 16. 200 

100 

°4 

4 

8 

4901 . 600 

°5 

5 

9 

5687. 000 

o6 

6 

IO 

6472. 400 

°7 

7 

11 

7257.800 

Per  sostenere  i  modelli  furono  adoperati  in  ge- 
nerale due  stecche  a  forma  penetrante  spesse  mm.  3,5 
profonde  mm.  25  ed  immerse  in  acqua  ferma  per 
mm.  400  (n.  8  della  fig.  9). 

Le  resistenze  dei  vari  modelli  sono  riassunte 
nelle  tabelle.  (Tav.  XX  e  XXI).  Indichiamo  con  .S" 
l'area  della  sezione  maestra  del  modello,  con  R  la 
resistenza  alla  velocità  di  V  metri  al  secondo  e 
con  la  resistenza  alla  velocità  unitaria  dedotta 
quadraticamente,  ossia  ponendo 

=  ^ 

con   W  il  volume  in  cm.3  del  modello. 
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Tavola  XX. 
Resistenza  dei  vari  modelli  a  volume  costante. 


A 


Velocità 
m.  al  1" 

Resistenza 

R 

Ri  — TJ— 

R, 

1.03 

54-  2 

51.  2 

7.55 

1.  19 

67.  2 

47.5 

7. 14 

1.  27 

71.0 

44.o 

6.62 

1.  29 

80.5 

48.4 

7.28 

i.45 

101 .  4 

48.2 

7-25 

1.  49 

101 .  9 

45-  9 

6.  90 

1.67 

139.  7 

50.  1 

7-53 

1 . 09 

138-  2 

48.4 

7.  28 

1.85 

176.  2. 

51.5 

7.75 

1. 90 

169.  1 

46.8 

7.64 

2. 09 

217.  2 

49.7 

7-  47 

2. 26 

257.4 

50.4 

7.58 

2. 27 

265.0 

Si- 4 

7-73 

Medie.  .  . 

48.73 

7.32 

R  =  7,37  5T'.95 
R  —  1,67  W  '.'3  V*,9S 

E 

Velocità 
m.  al  1" 

Resistenza 
gr. 

1 . 06 

55- 0 

48.  97 

6.75 

1  08 

59-9 

51-34 

7. 06 

1.  09 

50.7 

42.64 

5-88 

1. 06 

55-o 

48.97 

6.75 

1.  21 

68.8 

47.00 

6.48 

1.  26 

75-2 

47-39 

6.  54 

1.44 

ni. 4 

53-66 

7.4o 

1.48 

ibi.  2 

46.23 

6.38 

1.46 

III.O 

52.05 

7.18 

1.48 

I02.  2 

46. 64 

6.43 

i.6f 

140.  4 

50.32 

6.  94 

1.68 

146.4 

5i. S5 

7- 15 

1.86 

176.8 

51.08 

7.04 

1.87 

175.4 

5°.  r3 

6.  91 

2. 06 

2IO.  2 

49-  54 

6.83 

2. 09 

206.  I 

47-20 

-6.51 

2.  24 

231.9 

46.  2 1 

6.37 

2.28 

218.6 

42.04 

5.8o 

Medie.  .  . 

48.  51 

6.69 

R  =  6,75  -S7r'.95 

r  =  1,67  ir 2/3  /-I.95 
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(segue)  Tavola  XX. 


R  =  8,07  SI". 95 

R  =  1,91   WMl  V*,95 


R  =  6,12  SVL95 
R=  1,67    W  2/3  /'I.95 


H 


r 

Velocità 
m.  al  1" 

Velocità 
m.  al  1" 

Resistenza 
gr- 

I/O 

K  = 

_  £l 

e 
0 

Resistenza 
gr. 

Ri  — 

R 

w 

K  = 

1.03 

61. 

8 

58. 

30 

7- 

64 

1 

08 

68.0 

60.  50 

8. 

40 

1.04 

57- 

8 

53- 

49 

7- 

01 

U  09 

60.6 

53.93 

7- 

48 

1.  06 

62. 

4 

56. 

55 

7- 

4o 

1 

OQ 

65.5 

55.20 

7. 

96 

1.  22 

84. 

8 

57- 

00 

7- 

47 

1 

24 

93- 1 

60.  52 

8. 

72 

1.23 

85. 

7 

56. 

65 

7. 

42 

1. 

26 

90.5 

57.00 

8. 

22 

1.  42 

in. 

5 

55- 

3° 

7- 

24 

1 . 

113. 5 

54-  70 

7 

88 

1-43 

109. 

8 

53- 

65 

7- 

03 

1 . 

47 

122.3 

56.55 

8. 

15 

r.63 

143. 

3 

53- 

93 

7. 

06 

1. 

62 

150.  2 

57.  22 

8. 

24 

1.66 

143. 

6 

52. 

08 

6. 

82 

1. 

65 

135-9 

49.92 

7- 

20 

1.83 

179. 

1 

53. 

45 

'  7- 

00 

66 

160. 9 

58.40 

8. 

42 

1.85 

177. 

1 

51- 

73 

6. 

77 

1 . 

67 

169.4 

53-57 

7- 

72 

2. 04 

212. 

9 

51- 

12 

6. 

69 

1 . 

85 

190-  5 

55.63 

8. 

02 

2.  05 

208. 

5 

49- 

61 

6. 

5° 

li 

86 

195.3 

56.58 

8. 

16 

212. 

8 

AG 

68 

6. 

C  I 

0 1 

2. 

06 

241. 0 

56.  77 

8. 

18 

2.  24 

255- 

8 

50. 

97 

6. 

68 

2. 

07 

232.  2 

E>4.  IQ 

7- 

81 

2.  24 

252. 

8 

50. 

36 

6. 

68 

2. 

IO 

223.3 

5°-  74 

7- 

3i 

2.  27 

243- 

5 

47- 

24 

6. 

I Q 

2. 

26 

276.  2 

54.07 

6. 

81 

2. 

29 

256.  5 

48.  90 

7. 

04 

Medie.  .  . 

52.95 

6. 

94 

Medie.  .  . 

55-Qi 

7.87 

y?  =  7,17  5ri,78. 

/?  =   T.8-7     W2/3,  Vt.,1%. 

G 

Velocità 
m.  al  1" 

Resistenza 
gr. 

R 

'  w 

S 

Velocità 

~    „  1  .ri 

Resistenza 
gr. 

V1 

_  *i 

Ri  = 

111.  di 

1 

1.03 

54-7 

51 

63 

5-73 

I. 

03 

56.6 

53.4o 

6. 

17 

1.05 

57-  5 

52 

14 

5- 78 

I . 

04 

51.0 

47- 15 

5- 

89 

h  J3 

58.0 

45- 

40 

5.04 

I 

22 

73-8 

49-  63 

6. 

20 

1.  26 

66.6 

41. 

99 

4.66 

I. 

26 

75.6 

47.63 

5- 

94 

1.  46 

108.8 

51- 

04 

5.67 

I. 

42 

99-3 

49-25 

6. 

15 

1.47 

98. 1 

45- 

4o 

5-04 

I. 

43 

99.  1 

48.45 

6. 

05 

1.65 

140.  2 

51- 

46 

5.7i 

I 

52 

130.0 

49.5o 

6. 

18 

1.67 

139.0 

49- 

84 

5-53 

I 

65 

126.  1 

46.32 

5- 

73 

1.84 

174. 1 

51- 

40 

5-  7o 

I 

84 

160. 6 

47.48 

5- 

93 

1.88 

167.9 

47- 

5o 

5-  27 

I 

84 

153.5 

45-30 

5. 

66 

2.  06 

214-4 

50. 

52 

.  5.61 

2 

03 

199.3 

48.  34 

6. 

04 

2.08 

201.  1 

46. 

49 

5-  '6 

2 

04 

186.0 

44-7o 

5- 

58 

2.  26 

244.  4 

47- 

82 

5-31 

2 

26 

221.  8 

43-30 

5- 

4i 

2.30 

240.5 

45- 

46 

5-04 

2 

26 

221 . 9 

43-44 

5- 

42 

2.44 
2-49 

284.  2 
268.4 

47- 
43- 

73 
29 

5-3° 
4.80 

Medie.  .  . 

47.48 

5.89 

Medie.  .  . 

48.07 

5.33 

R  =  5,44  SP  i,9S. 

R  =  1,67  ir  2/3  V',95. 
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DIVISTA  ITALIANA  D'AERONAUTICA 


(segue)  Tavola  XX. 


Velocità 
ni.  al  1" 

Resistenza 
gr. 

*=4' 

ò 

i.  06 

51.8 

46.  12 

5-42 

1.08 

53-  1 

45-  53 

5.35 

1.25 

76.7 

49-  10 

5.77 

1.  28 

84.2 

51.40 

6. 04 

i.45 

100. 3 

47-74 

5.61 

1.47 

104.  5 

48.35 

5.68 

1.66 

133- 6 

48.47 

5.72 

1.68 

135-2 

47.88 

5.63 

1.86 

188.8 

54-54 

6.  41 

1.87 

168.7 

48.24 

5.67 

2.08 

204.  6 

47.3o 

5.56 

2.  09 

!95-  4 

44.  70 

5.26 

Medie  .  .  . 

48.  28 

5.67 

R  =  5,76  SV*,95. 

R  =  1,67    WMl  Tl.95. 

M 

Velocità 
m.  al  1" 

Resistenza 
gr. 

v  _  -^1 

K-  ~S 

1.05 

54-2 

49.  26 

4-  73 

1. 09 

57-4 

48.32 

4.  64 

1.23 

74-5 

49.29 

4-74 

1.  26 

76.3 

48.05 

4.  62 

i.43 

no.  3 

53.90 

5.18 

i.45 

99-9 

47-53 

4-57 

1.  64 

129.7 

48. 23 

4.64 

1.65 

131.  7 

48.36 

4.65 

1.84 

177.  1 

52.  27 

5-  02 

1.86 

158.2 

45-73 

4.4o 

2. 04 

207.  6 

49.90 

4.80 

2.08 

203.7 

47.09 

4-  53 

2.25 

238.3 

47-07 

4-53 

2.  27 

241.5 

46.87 

4  5i 

Medie  .  .  . 

48.66 

4.68 

R  =  4,71 

R  =  1,67    W*ti  K>.95. 


N 

Velocità 
m/  al  1" 

Resistenza 
gr- 

R  -  R 

1 . 07 

53-  0 

47.00 

4.  00 

1 . 09 

58.  1 

,0  00 
40.  ss 

5.06 

1 . 26 

75-4 

47.5i 

4.91 

1.27 

79-  I 

49. 06 

5.07 

1.47 

90.  » 

45.72 

4.72 

1.49 

104.  7 

40.  2  I 

4.  77 

I  .  Oo 

129.  4 

45-  s5 

4.  74 

I  .  OO 

J65. 4 

47.  16 

4.  »7 

I.87 

154-  0 

44.  o4 

4-  55 

I  .  OO 

150.  4 

A  A  8l 

44.  »2 

4-  03 

2.  06 

197.  2 

40.  4" 

4.  o° 

2.  07 

193.  6 

45-  17 

4.67 

2.  09 

190.  0 

43.  47 

4. 49 

2.25 

234.0 

46.  21 

4.78 

2.  26 

227. 0 

44-43 

4-  5° 

2.  29 

216.  5 

41.29 

4.27 

Medie  . . . 

45-94 

4-73 

R  z=  5,06  5Fi.85. 

R  =  1,67  Fi.ss. 


»- - ■  ( c  cilindrica  m  di*maln 

Fig.  26. 


Le  resistenze  riassunte  nelle  tavole  XX  e  XXI 
sono  riportate  in  diagrammi  a  fig.  24  e  25. 


BOLLETTINO  DELL'AERO  CLUB  DI  ROMA 


Tavola  XXI. 


Resistenza 

dei  vari  modelli  a  sezione 

costante. 

Velocità 
m.  al  i" 

Resistenza 
gr. 

Oo 

1.07 

21  <s 

18  Q7 

2.39 

1. 18 

27  Q 

20.  04 

2.55 

1. 29 

^0.8 

18.  50 

2.36 

1. 40 

38.  8 

19.  79 

2.52 

1.50 

41  Q 

18.  62 

2.37 

1.62 

43-3 

16.  50 

2. 1 1 

1.71 

47-4 

16.  21 

2. 06 

1.82 

54-2 

io.  30 

2.08 

1. 92 

57. « 

15-49 

1.97 

2.03 

66.3 

16.09 

2.05 

2. 14 

76.  1 

16.61 

2. 18 

Medie .  . 

17.55 

2. 24 

^=2,50  ^'.9°  da  m.  i,oo  a  m.  1,60. 
R  —  2,23  5F'.9°  da  m.  1,60  a  m.  2,60. 
R—  1,35  W2l3  V^S°  da  m.  1,00  a  m.  1,60. 
R=  1,20  W*ls  Vl>9°  da  m.  i,6o  a  m.  2,60. 


Velocità 
m.  al  1" 

Resistenza 
gr. 

R  -  R 

Oi 

1.08 

37. 1 

31.80 

4.05 

1.28 

60. 4 

41.93 

4.69 

1.30 

57-8 

33.18 

4-35 

1- 5i 

79.6 

39.56 

4-  44 

1-52 

81. 1 

33.76 

4-47 

1-73 

103.9 

37.70 

4.41 

1-73 

106. 4 

35- 13 

4-53 

1-93 

134-2 

37-95 

4-59 

1-93 

129.5 

33.7o 

4-43 

2. 15 

158.8 

37.78 

4-37 

2.  15 

158.8 

34.04 

4-37 

Medie .  . 

36.05 

4-49 

R  —  4,16  ^Fri6. 


Velocità 
m.  al  1" 

Resistenza 
gr. 

*  * 

02 

1.  09 

37-3 

31.40 

4.  00 

1.  20 

42.  6 

29.  08 

3-76 

1.32 

53-9 

30.94 

3-94 

1.42 

67.  9 

33.69 

4. 29 

1-55 

75-  5 

3i.  44 

4. 00 

1.  66 

92. 6 

33-6o 

4.  29 

1.  74 

100. 9 

33-34 

4-  24 

1.  88 

II3-7 

32. 12 

4.  IO 

1.  96 

130.5 

33.96 

4.32 

2.05 

139.9 

33.30 

4.24 

2. 16 

148. 0 

31.72 

4.04 

Medie.  . 

32.  27 

4.  11 

R  =  3,97  SIS',90  da  m.  1,00  a  m.  1,60. 
^=4,26  SV1<9°  da  m    1,60  a  m.  2,40. 
R=  1,39  W2/i  /''.9°  da  m.  1,00  a  ni.  1,60. 
R  —  1,50  W*li  Fi. 9°  da  m.  1,60  a  m.  2,40. 


Velocità 
m.  al  1" 

Resistenza 
gr- 

K- 

K-  ~S 

1. 01 

35-9 

35.2o 

4-  48 

1.  07 

44-4 

38.79 

4-  94 

I.  IO 

42.9 

35.46 

4.52 

1.  24 

62.  4 

4o.59 

5- 17 

1.28 

61.0 

37-  23 

4-74 

1.  46 

89.8 

42.  1 1 

5.36 

i.  5i 

90.  1 

39-  5i 

5-  02 

1. 64 

1 12. 0 

41.63 

5.30 

1.74 

118.3 

39.07 

4-97 

1.86 

141. 8 

4o.35 

5.  22 

1-93 

143-  i 

38.41 

4.89 

2.  07 

170.7 

39.8i 

5.07 

2. 14 

177.9 

38.85 

4-  95 

Medie.  . 

39.04 

4-97 

je  =  5,54  sv^. 

R  =  1,69  W*li  Fi.85. 
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RIVISTA  ITALIANA  D'AERONAUTICA 


(segue)  Tavola  XXI. 
Resistenza  dei  vari  modelli  a  sezione  costante. 


Velocità 
m.  al  i" 

Resistenza 
gr. 

„  R 

Ri  =  77- 

ir  R\ 
K=~S 

i .  06 

56.  9 

5°.  65 

6.  45 

1 .  1 1 

60  4 

49>  °4 

6.  24 

72.  9 

48. 96 

6  24 

1.  33 

0§.  « 

48.  07 

6 .  12 

1 . 4° 

92.8 

47-  35 

i.  53 

1 1 4-  5 

A  fi  no 

6.  23 

1.62 

129.7 

49.91 

6.28 

i-  73 

152.  5 

50.93 

6.48 

1.  «5 

152.  4 

44.  5° 

5-  P7 

1-94 

183.9 

48.59 

6.  18 

2.03 

191.2 

46.38 

5-90 

2.  l6 

224.4 

48.  IO 

6.13 

Medie.  . 

40.  ,50 

6.  16 

r  =  6,46  syi.9°. 

R  =  1,76  W*li  I'h9°. 

Velocità 
m.  al  1" 

Resistenza 
gr. 

p  R 

Ai  =  -77— 

V2 

O5 

0  93 

59-6 

68  90 

8  77 
°.  77 

o.95 

63.7 

70.  60 

0,  yo 

1.00 

63.5 

63.  52 

0»  uo 

1.  01 

58.3 

57-  J4 

7  08 
7.  2» 

1.  02 

55.6 

53«  5° 

6  8 1 

1.05 

62.  7 

50.  »7 

7.  24 

1 . 07 

70.  0 

fct  T     T  C 

7  78 

1 . 06 

68.7 

7  70 

1.07 

68.5 

59.  80 

7. 01 

1.  09 

66.6 

56.  05 

7. 14 

1.  21 

82.9 

56  64 

7.21 

1.  20 

82.4 

57.  20 

7  08 
7.  20 

1.24 

90.  8 

59-  °3 

7-  52 

'•25 

85.8 

54-  9° 

6. 99 

1 . 27 

91. 1 

50.  4b 

7. 19 

1.  28 

92.5 

56.  47 

7-  19 

1 .  29 

98.8 

59-40 

7.56 

1.31 

97-8 

57-00 

7.  26 

1-33 

103.7 

58.  60 

7-  46 

'•33 

I  IO.  2 

62.30 

7.93 

1.42 

1 1  2.  1 

55.6o 

7.08 

Velocità 
m.  al  1" 

Resistenza 
gr. 

R  -  R 

a'=4' 

••45 

1 22.  5 

58.23 

7.41 

1.47 

140.  0 

64.77 

8.24 

1.48 

136.  7 

62. 40 

7.94 

i.49 

1 27.  6 

57.45 

7.31 

1.51 

135-4 

59.40 

7.56 

1-53 

134.0 

57.  22 

7.28 

i.54 

132.7 

55-92 

7. 12 

1.56 

'34-  1 

55-  io 

7.01 

1.58 

144.  2 

57-  74 

7.35 

1.61 

138.0 

53.  22 

6.78 

1.69 

[80.  4 

63.  15 

8.04 

1.70 

183.7 

63.54 

8.  09 

1.  7i 

158.4 

54-  15 

6.89 

1.71 

164.3 

56.  20 

7-  15 

i.7i 

169.7 

58.00 

7.38 

1.71 

170.7 

58.37 

7-43 

1.72 

166. 0 

56.  10 

7.  14 

1.74 

170.8 

56.  40 

7.18 

1.76 

175-5 

56.63 

7.  21 

1.82 

183.0 

55.22 

7.03 

1.86 

201 . 6 

58.24 

7-41 

1.88 

217.0 

6i.37 

7.81 

1.89 

216. 4 

60.55 

7.71 

1.91 

202.  4 

55-  46 

7.  06 

1.91 

207.  8 

56.93 

7-25 

1-93 

205.6 . 

55-  17 

7.  02 

1.94 

207.  9 

55-20 

7.03 

i.94 

212.3 

56.37 

7-  17 

1.95 

204.7 

53.83 

6.95 

2. 04 

225.4 

54-  16 

6.99 

2.05 

222.  1 

52.83 

6.  72 

2.08 

.  239.6 

55.36 

7.04 

2.08 

240. 0 

55-46 

7. 06 

2. 09 

258.3 

59-  12 

7.52 

2.  1 1 

254.0 

57.03 

7.  26 

2. 12 

248.  0 

55.18 

7. 02 

2.  13 

242. 0 

53.3o 

6.78 

2. 15 

236.0 

51.03 

6. 40 

2. 15 

248.3 

53.68 

6.  83 

2.  21 

258.0 

52.80 

6.  72 

.2.  22 

269.4 

54.67 

6.  96 

2.28 

268.  8 

51.68 

6.58 

2.30 

298.3 

56.36 

7. 17 

2.30 

306.4 

57.9o 

7.37 

2.31 

268.7 

50.  34 

6.  41 
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{segue)  Tavola  XXI. 


Resistenza 

dei  vari 

modelli  a  sezione 

costante. 

\7pIofi  tà 

V  CIUV.  1  lei 

m.  al  1" 

Resistenza 
gr. 

R 

~w 

K-  S 

segue  O5 

2.31 

272. 

8 

51. 

I  2 

6.51 

2.35 

280. 0 

50. 

70 

6.45 

2.38 

296. 

1 

52. 

25 

6.65 

2.38 

292. 

1 

51. 

56 

6.56 

2-45 

307-3 

51. 

20 

6.52 

2.45 

310.  2 

51. 

66 

6.  58 

2.47 

305.4 

50. 

04 

6.37 

2.  55 

34i. 

8 

52. 

57 

6.  69 

2.56 

313- 

0 

47- 

75 

6.08 

2.56 

352.o 

53- 

70 

6.  83 

2.  67 

337- 

2 

47. 

29 

6. 02 

2.81 

305- 

3 

38. 

63 

4-94 

Medie.  . 

56. 

20 

7.16 

R  =  7,58  5T'.85. 

=  1,87   WMì  f«.85. 

Velocità 
m.  al  1" 

Resistenza 
gr. 

Ri  = 

R 

w 

o6 

0. 92 

57- 

5 

67. 

90 

8.64 

o.94 

53- 

3 

60. 

30 

7.68 

o.94 

59- 

6 

67. 

44 

8.  56 

o.95 

5«. 

0 

64. 

28 

8.  18 

0.  96 

66. 

8 

72. 

50 

9.23 

0.99 

73- 

8 

75- 

37 

9.  60 

1.00 

68. 

2 

68. 

22 

8.69 

1 . 04 

60. 

0 

55- 

47 

7.  06 

1.06 

76. 

9 

68. 

45 

8.7r 

i.  14 

72- 

9 

56. 

09 

7.14 

1.08 

77- 

6 

66. 

60 

8.  48 

l.  24 

92. 

6 

59- 

58 

7.58 

I.  20 

86. 

3 

61. 

45 

7.82 

1.25 

91- 

8 

58. 

75 

7.46 

1.26 

95- 

1 

59- 

92 

7.63 

I.  26 

96. 

6 

60. 

86 

7-75 

1.26 

100. 

0 

63- 

00 

8.02 

I.  26 

95- 

6 

60. 

20 

7.66 

I.  29 

101 . 

0 

60. 

72 

7.  76 

1.32 

105. 

3 

60. 

4o 

7.69 

1.36 

1 13- 

9 

61. 

60 

7.84 

Velocità 
m.  al  \" 

Resistenza 
gr. 

Ri  —  yy- 

K=  s 

i.39 

116.  5 

ÓO.  32 

7.  68 

1.49 

130.9 

58.96 

7-  50 

I-5I 

129.  2 

5I.67 

6.58 

1.52 

134.7 

58.30 

7.42 

i-52 

134.9 

58.  40 

7-43 

1.52 

145.  1 

62.  78 

7-99 

1-53 

129-5 

55.32 

7.04 

1-53 

156.0 

66.63 

8.  48 

i-53 

144.9 

6l.  90 

7.88 

1.55 

145. 1 

60.  45 

7.69 

1.62 

160.5 

61.  12 

7.78 

1.68 

172. 0 

60.93 

7-  76 

1.68 

170.3 

60.32 

7.68 

1.69 

183.8 

64.32 

8.19 

1.70 

192.  7 

66.66 

8.48 

1.71 

184.  2 

63.  20 

8.05 

1.72 

177.8 

60. 09 

7.65 

1.  74 

185.3 

61 .  20 

7-79 

1.80 

209.  9 

64.76 

8.  24 

1.81 

202.  8 

61 . 90 

7.  88 

1.  81 

212.8 

64.94 

8.  27 

1.84 

175.5 

51.83 

6.  60 

1.85 

199.6 

58.30 

7.42 

1.86 

207.  I 

58.90 

.'7.50 

1.  88 

21 1.  4 

59-.  80 

7.61 

1.90 

213.0 

58.96 

7.5o 

1.91 

220.  6 

60.  44 

7.69 

1.91 

214.  2 

58.72 

7.48 

i-95 

226.  1 

59-47 

7-  57 

i*95 

218.4 

57.40 

7.31 

1.97 

250.  1 

64.58 

8.  22 

2. 02 

250.7 

62.  90 

8.  or 

2.05 

252.2 

60. 00 

7.64 

2. 06 

250.  1 

58.93 

7.5o 

2. 06 

243.4 

57-34 

7-  30 

2.08 

243.5 

56.  25 

7.  16 

2. 09 

251.4 

57-55 

7-32 

2.  1 1 

251.7 

56.  52 

7-  T9 

2. 12 

256.0 

56.90 

7.  22 

2. 15 

260. 0 

56.  22 

7.  l6 

2. 17 

297.5 

64.53 

8.  21 

2. 18 

268.5 

56.  52 

7.  20 

2.  20 

292.  5 

60.  42 

7.69 

2.  22 

279.7 

56.  75 

7-  23 

2.  26 

285.7 

55.  90 

7.  12 

RIVISTA  ITALIANA  D'AERONAUTICA 


(segue)  Tavola  XXI. 
Resistenza  dei  vari  modelli  a  sezione  costante. 


Velocità 
m.  al  i" 

Resistenza 
gì". 

*<=#- 
V* 

*-4' 

segue  C>6 

2.28 

294.  3 

56.60 

7. 21 

2.  29 

285.0 

54.34 

6.  92 

2.  29 

290.  2 

55-33 

7-04 

2.34 

301.  2 

55.oo 

7.  00 

2.36 

302.6 

54.34 

6.  92 

2. 40 

321.0 

55-73 

7.09 

2. 42 

325.0 

55-  50 

7.07 

2.43 

339.3 

57-47 

7.32 

2.44 

316.7 

53-  20 

6.77 

2.44 

323-6 

52.66 

6.  70 

2.45 

341-4 

56.  90 

7.24 

2.51 

343-9 

54.58 

6.  95 

2-54 

338.o 

52.40 

6.67 

2.54 

348.4 

54.oo 

6.  87 

2. 62 

334-7 

48.75 

6.21 

2.65 

357-4 

50.  9° 

6.48 

2. 67 

361.8 

5o.  73 

6.  46 

Medie.  . 

59-  48 

7-57 

R  —  7,83  SFl.9°. 

^  =  1,77  W2li  Vh9°. 

Velocità 
m.  al  \" 

Resistenza 
gr. 

1/2 

O7 

0. 91 

64.  2 

72.55 

9.  24 

o.93 

67.4 

77.92 

9.92 

o.95 

67.7 

74-  3o 

9.46 

o.95 

53-5 

59-28 

7.55 

o.95 

68.2 

75-53 

9.  62 

0.97 

69.9 

74.30 

9-  46 

0.97 

64.5 

68.60 

8.73 

0.97 

60.  2 

63.96 

8. 14 

0.98 

7o.3 

73.18 

9<>32 

0. 99 

65.9 

67.  20 

8.  56 

1. 07 

78.6 

68.62 

8. 74 

1.07 

73-5 

64.  20 

8.17 

1.  09 

89.9 

75.67 

9-  63 

1 .  12 

78.4 

62.45 

7-95 

1.  13 

82.5 

64.63 

8.  22 

I.  18 

94-6 

67.  92 

8.64 

Velocità 
m.  al  \" 

Resistenza 
gr. 

A'i  =  — 

1/2 

K  =  —x 

S 

1. 19 

97.6 

68.  90 

8.77 

1.25 

101.  4 

64-  93 

8.  26 

1.28 

115. 5 

7o.47 

8.97 

1.29 

107.9 

64.85 

8.25 

1.33 

115. 3 

65.  IO 

8.  29 

1.36 

118. 8 

64.  24 

8. 18 

1.37 

130.  2 

69.  40 

8.  84 

1.40 

127.  5 

65.  00 

8.28 

1.44 

142.  9 

68.92 

8.77 

1.45 

139.  5 

69.35 

8.83 

1.50 

178.2 

79.16 

10. 07 

1.  50 

166.6 

74.00 

9.42 

1-55 

152. 1 

63-3° 

8.  06 

1.56 

156.  4 

64.30 

8.18 

1.56 

l63.  5 

62.  17 

7.91 

1.62 

1 7 1 .  7 

65.40 

8.32 

1.64 

161.  4 

60. 00 

7.64 

1.67 

181. 4 

65.  00 

8.  28 

1.68 

190.  0 

67.30 

8.57 

1.69 

163.6 

57.30 

7.29 

1.  71 

198.  7 

67.  92 

8.64 

1-73 

208.  9 

69.76 

8.88 

1.  75 

220.  0 

72.  00 

9.  17 

1.78 

212.  0 

66.  90 

8.  40 

1.83 

218.6 

65.  20 

8.30 

1.83 

220.  5 

65.  80 

8.38 

1.84 

238.6 

61 . 40 

7.82 

1.85 

220.  2 

64.32 

8.  19 

1.89 

221.  1 

61.87 

7.  88 

1.90 

254.  2 

70.  40 

8.96 

1.94 

278. 9 

74.06 

9-  43 

1-95 

247.  6 

65.08 

8.28 

1.97 

239.  7 

6i.74 

7.86 

2. 01 

257.  0 

63.60 

8.09 

2.  02 

293.  2 

71.86 

9-  15 

2.05 

267.  3 

63.60 

8. 10 

2.  06 

263.  1 

61.98 

7.89 

2.  06 

294-  3 

69.34 

8.  82 

2.  1 1 

282.  7 

63.48 

8.  08 

2. 12 

3i8.  7 

70.  90 

9-  °3 

2.  12 

296.  1 

65.90 

8.39 

2.  17 

322.  0 

68.40 

8.71 

2. 17 

320.  1 

63-95 

8. 14 

2.  23 

321.  3 

64.  46 

8.  20 

2.  27 

31 1.  5 

60.  43 

7.69 

2.  30 

329.  8 

62.34 

7-94 

2.30 

360.8 

68.  20 

8.68 

2.31 

327.3 

6i.35 

7.8i 

2.  34 

342.  4 

62.  55 

7.96 

2.  36 

327.  7 

53.84 

6.85 

2.  40 

358.o 

62.  14 

7.91 

2.  42 

378.4 

63.90 

8.14 

2.43 

413.  1 

64.  50 

8.21 

1 1 1 


(segue)  Tavola  XXI. 
Resistenza  dei  vari  modelli  a  sezione  costante. 


\  elocità 
m.  al  l 

Resistenza 
gr. 

K  R* 

K= 

segue  O7 

2.44 

395-  4 

66. 40 

8.45 

2.44 

421.  8 

70.68 

9.  00 

2.  46 

364.  7 

60.  30 

7.68 

2.  48 

400.  8 

65.  IO 

8.  29 

2-52 

414.  6 

65.27 

8.31 

2-59 

386.3 

57.6o 

7.33 

2.60 

388.8 

57.5o 

7.31 

2.  6l 

401.  2 

58.80 

7.48 

2.6l 

396.6 

58.  20 

7.4i 

2.  62 

391.  1 

57.00 

7.  26 

2.  62 

421.3 

61.36 

7.81 

2.63 

396.4 

57.30 

7.30 

2.63 

418.4 

60.  50 

7.29 

2.  64 

397-9 

57-  io 

7-27 

2.68 

420.9 

58.60 

7.46 

Medie.  . 

65.52 

8.27 

^  =  9,1  STi. 85. 


R  =  1,91  W*l3  F1.85. 


Non  è  però  possibile  fare  conclusioni  rigorose 
perchè  : 


i°  il  campo  delle  velocità  è  troppo  ristretto; 

20  il  numero  delle  osservazioni  è  troppo  pic- 
colo per  alcuni  modelli;  talché  non  si  sa  se  attribuire 
gli  scarti  tra  i  valori  osservati  solo  ad  errori  acci- 
dentali o  a  differenza  di  regimi  o  a  differenza  di 
condizioni  d'osservazione  giacché  sarebbe  necessario 
(mentre  ciò  non  si  verificava)  di  avere  una  tempe- 
ratura dell'acqua  costante  sia  lungo  il  cammino,  sia 
da  un  giorno  all'altro  poiché  è  noto  che  la  vischio- 
sità dell'acqua  cambia  moltissimo  col  variare  della 
temperatura. 

Se  disponiamo  in  diagramma  le  resistenze  dei 
modelli  O  (Tav.  XXII)  in  funzione  delle  parti  cilin- 
driche ossia  in  modo  che  ogni  curva  rappresenti  il 
variare  della  resistenza  con  l'aumentare  della  parte 
cilindrica  interposta  (fig.  26)  osserviamo  che  l'au- 
mento della  resistenza  per  una  data  velocità  (eccezion 
fatta  pel  modello  (9,)  è  presso  a  poco  lineare,  ossia 
proporzionale  alla  superficie  aggiunta  e  dovuta,  molto 
presumibilmente,  al  solo  attrito.  A  nostro  credere  ciò 
però  è  solo  approssimativo  perchè  anche  il  coeffi- 
ciente di  forma  deve  variare,  sia  pure  di  poco.  Infatti  se 
si  osserva  la  distribuzione  delle  pressioni  su  una  carena 
cilindro-ogivale  si  vede  che  le  rarefazioni  dovute  alle 
punte  invadono  anche  una  parte  della  superficie  cilin- 
drica :  è  probabile  quindi  che  il  regime  di  deflusso  si 
modifichi  coll'aggiunta  di  tratti  cilindrici  tra  le  punte, 
almeno  fino  ad  una  certa  lunghezza,  oltre  la  quale 
l' azione  delle  punte  si  attenui  sulla  parte  cilindrica 
in  modo  che  1'  aumentarla  ancora  introduca  solo  resi- 
stenza di  attrito. 


Tavola  XXII. 


Resistenze  W  per  vari  allungamenti  a  varie  velocità 


N 

V  =  m  1 

m  1.  10 

ni  1.  20 

m  1.4 

m  1.  60 

m  1 . 80 

m  2.  00 

m  2.20 

Oo 

19-7 

23.2 

27.9 

37-2 

43- 0 

54.5 

66.0 

79.0 

Oi 

32.8 

40.  0 

44.o 

67.5 

90. 0 

116. 5 

147.0 

180.  0 

02 

31.7 

37-6 

44-5 

62.  0 

85.0 

105.5 

130.0 

i57.o 

03 

36.0 

45- 0 

55.o 

80.5 

104.  0 

130.0 

i57.o 

188.0 

04 

51.0 

61.0 

72.0 

96.  0 

124.5 

156.0 

190. 0 

230.0 

05 

60.  0 

7i.5 

84.5 

112.  0 

143.0 

179.0 

218.0 

258.0 

o6 

62.5 

74-5 

88.0 

118. 0 

152.5 

190.  0 

232.0 

280.  0 

07 

71.5 

85.5 

100. 0 

134.0 

17C.  0 

212.  0 

258.0 

310.0 

(1)  Valori  ricavati  dalle  linee  logaritmiche  medie. 


I  I  2 


Traduciamo  ora  nel  sistema  metrico  decimale  le 
misure  analoghe  date  in  piedi,  libbra,  secondo,  ese- 
guite nel  Natioìial  Physical  Laboratory  (i),  con  mo- 
dello molto  simile  al  nostro  ed  interponendo  i  tratti 
cilindrici  come  abbiamo  fatto  noi.  I  risultati  sono  i 
seguenti  : 


A  noi  pare,  però,  che  molte  discrepanze  possono 
giustificarsi  quando  si  introduca  l' ipotesi  del  duplice 
regime  già  messo  in  luce  per  le  stecche. 

Ora,  nelle  esperienze  coi  modelli  ci  sembra  di 
capitale  importanza  conoscere  in  quale  regime  si 
esperimenta  e  quando  si  è  nella  possibilità  di  con- 


Tavola  XXIII. 

Resistenze  di  modelli  a  pari  sezione  maestra  e  diversi  allungamenti  ottenute  nel  N.  P.  L. 


'  Lunghezza  della 
parte  cilindrica 
in  diametro 

Volume 
in  cm3 
V 

A  0.542  m/sec 
velocità  di  esperimento 

Ad  1  m/sec 
ottenute  quadraticamente 

In  aria 
K  R 

Ri 
in  gr. 

Ri 
W*ti 

R 
in  gr. 

A' 

0 

35.09 

1. 09 

1. 017 

3-71 

3.462 

•  0.00916 

1 

47.96 

1.24 

o.939 

4.  22 

3-  197 

0. 01040 

2 

60.84 

1.38 

0.  892 

4.70 

3-033 

0. 01 158 

3 

73-  70 

I-5I 

0.  859 

5-  14 

2.  925 

0. 012675 

4 

86.57 

1.66 

0. 844 

5-66 

2.891 

0. 01396 

5 

99-44 

1.81 

0.  837 

6. 16 

2.  872 

0.01519 

6 

112. 31 

1.95 

0. 834 

6.63 

2.850 

0. 01634 

7 

125.18 

2.  09 

7.  12 

2.848 

0.01756 

I  dati  sembrano  molto  discordanti.  Noi  abbiamo  frontare  i  risultati  con  quelli  al  vero.  Una  serie 
esperimentato  in  acqua  ferma  velocità  da  m.  1  a  di  esperienze  sistematiche  in  proposito  sarebbero 
m.  2, 10  circa  ed  abbiamo  trovato  che  per  questo  indispensabili  e  un  programma  di  esse  potrebbe  rias- 
campo  la   resistenza   è   prossimamente   quadratica.     sumersi  cosi  : 

i.°  Misure  sintetiche  di  resistenza 
in  aria  ed  in  acqua  di  una  serie  di 
modelli  così  definiti  : 

a)  scelta  una  forma  di  punta  ed 
una  di  coda  determinare  la  resistenza 
per  i  vari  modelli  ottenuti  accoppiando 
direttamente  la  punta  e  la  coda  o  inter- 
ponendo tratti  cilindrici  di  lunghezza 
crescente. 

b)  ripetere  le  esperienze  con  mo- 
delli di  grandezza  1,  2,  3,  4,  5  e  6. 

2.0  Misure  manometriche  con  i  so- 
liti sistemi  per  determinare  la  distri- 
buzione delle  pressioni  in  tutti  i  mo- 
delli nei  quali  si  è  determinata  sinte- 
ticamente la  resistenza. 

Ciò  porterebbe  anche  alla  forma- 
zione  di  una  idea  chiara  del  variare 
dell'attrito  colla  forma  e  la  lunghezza 
Nel  N.  P.  L.  hanno  sperimentato  in  acqua  in  moto     dei  modelli,  argomento  in  cui  ben  poco  si  conosce, 
ad   una  sola   velocità  (m.   0,542)  ma  avevano  già  La  esistenza  di  un  duplice  regime  di  resistenza 

determinato  che  la  resistenza  era  pure  quasi  qua-  nelle  velocità  basse  si  trova  poi  alle  alte  velocità,  come 
dratica.  provano  le  esperienze  balistiche,  quando  il  fenomeno 

Bairstow.  Repori  0/  esperiment,  ecc.  Report  of     Perturbatore  predominante  diventa  la  compressibilità. 
the  Advisory  Committee  fot  areonautics.  London,  1909,  19101  (Continua) 


Fig.  27. 

Distribuzione  della  pressione  su  una  carena  inclinata  diversamente 
sulla  direzione  del  moto. 


BOLLETTINO  DELL'AERO  CLUB  DI  ROMA 


QUARTA  SERIE  DI  SAGGI  D'AERODINAMICA 
eseguiti  dal  Duca  di  "  Guiehe  " 


Lasciando  ad  altro  numero  l'esame  dell'ultimo  la- 
voro pubblicato  recentemente  dal  duca  di  Guiche  esa- 
miniamo brevemente  in  questo  articolo  i  risultati  cui 
sarebbe  arrivato  esperimentando  un  profilo  proposto  dal 
Constantin,  profilo  sul  quale  si  erano  fondate  molte 
speranze,  e  che  al  tunnel  aveva  dato  ottimi  risultati. 

Tutti  conoscono  come  il  duca  di  Guiche  eseguisca 
le  sue  esperienze  collocando  il  modello  da  esperimen- 
tare sopra  un'automobile  sul  quale  sono  pure  collocati 
i  manometri;  ma  dell'interessante  metodo,  che  qui  si 
accenna,  ne  parleremo  in  altro  articolo  più  dettagliato. 

Dal  duca  di  Guiche  furono  esperimentati  dunque 
tre  becchi  che  sono  riprodotti  in  figura,  becchi  che 


tanto  che  si  confondono,  e  che  quelle  che  si  riferi- 
scono alla  faccia  inferiore  si  avvicinano  nello  stesso 
modo  a  cominciare  da  circa  un  quarto  della  profon- 
dità dell'ala. 

Lo  scarto  notevole  si  ha  solo  nel  primo  quarto 
della  parte  inferiore  dell'ala,  sul  quale  evidentemente 
ha  influenza  lo  speciale  bordo  di  attacco  formato  a 
becco. 

Dall'annesso  specchietto  si  vedono  le  differenze  ot- 
tenute fra  i  3  becchi  e  l'ala  normale. 

In  esso  le  notazioni  Ky  si  riferiscono  alla  forza 
portante  o  componente  verticale  e  Kx  alla  forza  che 
si  oppone  al  moto  e  componente  orizzontale. 


Becco  N.  I  Becco  N.  2  Becco  N.  3 


furono  adattati  ad  un  profilo  di  ala  già  precedente- 
mente studiato  e  ciò  per  vederne  la  differenza. 

Le  esperienze,  contrariamente  ai  risultati  ottenuti 
nel  tunnel,  sembrano  dimostrare  che  le  qualità  dell'ala 
non  sono  per  nulla  migliorate  dalla  forma  a  becco  che 
si  viene  a  dare  alla  stessa. 

Se  si  paragonano  le  curve  ottenute  dai  3  becchi 
provati  e  quelle  corrispondenti  alla  stessa   ala  sprov- 


Becco  N.  1 

Becco  N.  2 

Becco  N.  3 

Ala  normale 

Kv 

O.  0052 

0.  0056 

O.  0042 

O.  0033 

Ky 

O.0332 

0.0372 

O.  0362 

O.034I 

Kx 

O.  Il6 

Ky 

O.  157 

O.  151 

O.  098 

Confronto  nella  scala  l/io  del  profilo  di  un'ala  con  becco  n.  3  ed  un'ala  con  profilo  normale. 
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vista  di  becco,  si  vede  che  le  curve  che  hanno  la  pres-  Si  sono  poi  calcolati  per  il  becco  n.  3,  che  si  mo- 

sione  relativa  alla  faccia  inferiore  differiscono  di  poco,     stra  nelle  più  favorevoli  condizioni,  i  valori  Kx  e  Ky  da 


n4 


2°  a  io°  che  vengono  rappresentati  dalla  figura  se- 
guente : 


o°     2"    *°   6'    S°   lo"  n« 


In  essa  le  Kx  e  Ky  relative  al  becco  n.  3  sono  rap- 
presentate in  tratti  pieni,  mentre  il  Kx  della  superficie 
normale  sono  tratteggiati  ed  i  Ky  della  stessa  non  sono 


rappresentati  perchè  si  confondono  con  quelli  del  becco 
num.  3. 

La  conclusione  è  che  il  becco  non  ha  alcuna  in- 
fluenza nella  parte  portante  Ky  mentre  aumenta  la  forza 
di  resistenza  all'avanzamento  Kx. 

Abbiamo  voluto  richiamare  l'attenzione  su  questi 
risultati  essenzialmente  diversi  perchè  è  nostra  convin- 
zione che  il  metodo  del  tunnel  abbia  degli  errori  di 
principio  assoluti. 

Forse  il  tempo,  che  il  proverbio  qualifica  «  gran 
galantuomo  »  darà  ragione  a  qualcuno  che  fu  creduto 
fino  ad  oggi  un  visionario  e  magari  uno  stazionario  ; 
avendo  studiato  e  compiuto  con  pochi  sussidi,  veri  mi- 
racoli di  esperienze  che  avrebbero  certo  portato  in 
questo  campo  l'Italia  a  dettar  leggi. 

A  parte  l'enorme  differenza  economica,  non  siamo 
detrattori  del  metodo  del  tunnel  al  quale  si  applica- 
rono studiosi  dotati  di  una  serietà  e  di  sapere  ecce- 
zionali; ma  sia  per  l'inversione  del  fenomeno,  sia  per 
l'esiguità  delle  superficie  sulle  quali  si  esperimenta,  cre- 
diamo che  gli  errori  che  si  commettono  portino  a  ri- 
sultati fallaci.  Cap.  Costantino  Biego. 


OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOO 


DEL  COEFFICIENTE  DI  SICUREZZA  USATO  NELLE  FROVE  STATICHE 


Non  starò  a  dimostrare  la  necessità  di  queste  prove 
già  di  per  sè  stesse  evidenti. 

Veramente  gli  apparecchi  attuali  subiscono  già 
preventivamente  delle  prove  di  materiali  minuziose  ed 
accurate  di  modo  che  la  prova  statica  fatta  con  sabbia, 
che  viene  a  sostituire  staticamente  e  approssimativa- 
mente la  pressione  dell'aria,  non  è  che  una  prova 
complessa  in  cui  si  prova  più  che  altro  l'assieme  del- 
l'apparecchio. 

Una  prova  statica  mancata  non  ci  dice  (a  meno  di 
cause  evidenti)  dove  sia  il  difetto. 

Sta  poi  il  fatto  che  lo  stesso  apparecchio  può  ri- 
petere la  prova  cui  aveva  fallito  con  successo. 

In  tal  caso  la  colpa  si  deve  generalmente  ricer- 
care nel  modo  imperfetto  con  cui  fu  assicurato  l'ap- 
parecchio. 

Lasciando  da  parte  il  modo  pratico  di  condurre 
le  prove  statiche  vengo  a  dimostrare  perché  sia  stato 
fissato  un  coefficiente  di  sicurezza  e  perchè  esso  sia 
generalmente  il  4  piuttosto  che  un  altro  numero. 

Già  dai  corsi  di  costruzione  si  sa  che  quando  si 
deve  far  lavorare  dei  materiali  le  varie  sezioni  vengono 
calcolate  con  dei  coefficienti  che  appunto  si  chiamano 
di  sicurezza,  coefficienti  che  variano  a  seconda  del  ma- 
teriale impiegato  e  a  secondo  che  gli  sforzi  sono  statici 
o  dinamici,  ecc.,  ecc. 

Ora  in  aviazione  specialmente  l'ing.  Eiffel  ebbe  a 
studiare  il  modo  di  comportarsi  delle  pressioni  sulle 
varie  superfìcie,  è  quindi  necessario  per  il  calcolo  di 
un  aeroplano  rimettersi  ai  dati  da  lui  trovati. 

Un  aeroplano  in  volo  è  in  equilibrio  e  precisa- 


mente il  suo  peso  è  annullato  dalla  componente  ver- 
ticale della  resistenza  dell'aria,  che  l'Eiffel  chiama  Ky 
dovuta  alla  trazione  dell'elica  ed  alle  forze  d'inerzia. 
Potremo  scrivere  l'eguaglianza  (trascurando  le  forze  di 
inerzia)  : 

P  =    Ky     SV*.  [i] 

condizione  di  equilibrio  dell'apparecchio  in  aria  calma. 

Se  si  esamina  detta  eguaglianza  P  è  costante  per- 
chè rappresenta  il  peso  dell'apparecchio,  6"  è  pure  co- 
stante rappresentando  la  superficie,    le  variabili  sono 

Ky  e  V. 

La  prima  A"v  varia  a  seconda  della  curvatura  delle 
ali,  a  seconda  dell'angolo  di  attacco,  a  seconda  che 
si  tratti  di  un  monoplano  o  di  un  biplano  e  se  biplano 
a  seconda  dello  scarto  delle  superficie. 

In  generale  però  sfogliando  i  dati  dell'Eiffel  i  suoi 
valori  sono  compresi  fra  0,060  e  0,075. 

L'altra  variabile  è  data  dalla  velocità  V  che  ben- 
ché si  possa  ritenere  costante  (almeno  per  ora  e  dentro 
limiti  ristretti)  per  gli  apparecchi  attuali  può  variare 
in  causa  di  raffiche  entro  limiti  non  indifferenti.  An- 
cora l'apparecchio  può  raggiungere  nel  volo  librato  una 
velocità  molto  grande  se  il  pilota  viene  a  picchiare 
esageratamente  il  velivolo. 

Si  può  dire  quindi  che  lo  sforzo  maggiore  al  quale 
viene  sottoposto  l'apparecchio  si  debba  principalmente 
all'effetto  di  questa  seconda  variabile,  quindi,  qualora 
si  sarà  calcolato  il  velivolo  in  modo  che  per  il  ['mas- 
simo, dovuto  sia  a  raffiche  oppure  a  velocità  assunta  nel 
volo  librato,  questo  non  abbia  a  subire  deformazioni 
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permanenti,  si  potrà  essere  perfettamente  tranquilli  sulla 
sorte  dell'apparecchio  stesso. 

Premesso  ciò  è  evidente  supporre  che  per  questa 
maggiore  velocità  assunta  lo  sforzo  sia  maggiore  in 
modo  da  arrivare  a  3  o  4  o  n  volte  lo  sforzo.  È  evi- 
dente poi  che  il  peso  essendo  sempre  lo  stesso  (P)  della 
formula  (1)  il  maggior  valore  della  seconda  parte  del- 
l'eguaglianza, dovuto  all'aumento  di  V,  poiché  l'appa- 
recchio è  in  equilibrio,  si  produce  in  un  tormento 
maggiore  del  velivolo  o  meglio  il  maggior  lavoro  della 
forza  del  secondo  termine  [Kv  SV 2)  è  assorbito  dal 
materiale  del  velivolo  stesso.  E  quindi  necessario  che 
questo  sia  calcolato  in  modo  da  poter  assorbire  questo 
maggior  lavoro,  di  qui  la  necessità  di  fissare  un  coeffi- 
ciente di  sicurezza  dovuto  appunto  a  questa  velocità 
limite  massimo,  coefficiente  che  si  limita  generalmente  a  4. 

Chiamato  V max  questa  velocità,  che  potrò  ritenere 
la  somma  vettoriale  di  V  dell'apparecchio  e  v  velo- 
cità della  raffica  o  aumento  di  velocità  nel  volo  librato, 

avrò  : 

Vmax  =   V  +  V 

e  poiché  l'apparecchio  è  in  equilibrio 

P=K^S(V-\-vy  [2] 

A  questo  aumento  di  velocità  corrisponderà  uno 
sforzo  o  lavoro  maggiore  che  chiamerò  s  assorbito  dal 
velivolo  e  che  sarà  appunto  dato  dal  rapporto  della  (1) 
alla  (2)  e  cioè 


KyX  V* 

E  poiché  dalla  (1)  si  ricava 

Ky  = 


]3] 


P 
SV* 


sostituendo  detto   valore   nella    (3)   e  ricordando  che 
Kyl  varia  tra  0,060  e  0,075  s'  na  : 
P 


0,075 


[4] 


In  detta  formula  non  abbiamo  di  incognito  che  v 
che  è  in  nostro  potere  determinare,  giacché  nessuno 
ci  obbligherà  ad  uscire  con  raffiche  che  superino  ad 
esempio  i  12  m.  al  secondo  ed  è  pure  in  nostra  fa- 
coltà planando  piatti  di  non  fare  assumere  un'ecces- 
siva velocità  al  velivolo,  ed  s  può  essere  pure  fissato 
a  priori,  basta  stabilire  a  quale  sforzo  superiore  al  nor- 
male si  voglia  far  resistere  il  velivolo. 

Riferendoci  alla  navigazione  in  aria  calma 

Vj max  —  V  e  quindi  la  (4)  diventa 
P 

s  X      =  °>°7S  1/2 

Ora  s  mi  dà  lo  sforzo  al  quale  è  stato  assoggettato 
il  velivolo,  sforzo  che  è  in  nostro  potere  di  tradurre 
in  cifre  perchè  la  deformazione  si  mantenga  nei  limiti 
di  elasticità,  ricavando  V  si  ha  : 


V  = 


V 


S 


X  s 


0,075 


Supponendo  ad  esempio  che  lo  sforzo  sia  diven- 
tato 4  volte  maggiore  e  cioè  che  l'apparecchio  sia  stato 
provato  alle  prove   statiche  col  coefficiente  4  si  avrà  : 


V  = 


V 


SX* 
0,075 


formula  che  ci  permette  di  calcolare  per  un  determi- 
nato apparecchio  (provato  col  coefficiente  4  alle  prove 
statiche)  la  velocità  alla  quale  detto  apparecchio  può 
volare  con  sicurezza  in  aria  calma  senza  subire  defor- 
mazioni permanenti. 

Così  un  biplano  che  porta  20  Kgmi  per  m2  e  sia 
stato  provato  alle  prove  statiche  col  coefficiente  4  potrà 
volare  in  aria  calma  a  : 

y  <  y^—^A  —  32,4  =  116,64  chilometri  all'ora 
0,075 

ed  in  aria  agitata  : 

V  +  v  <  32,4 
supponendo  le  raffiche  (v)  di  12  m.  al  secondo 
V  —  20,4 

metri  al  secondo  e  cioè  73,44  km.  all'ora. 

La  formula  (4)  si  presenta  ad  una  discussione  che 
potrebbe  essere  lunga  e  minuziosa  se  non  interessante. 
Lasciando  ad  altri  questo  compito  mi  limito  a  ricavare 
da  esso  il  valore  di  v  per  avere  un'idea  pratica  con 
quale  vento  può  uscire  un  apparecchio  che  sia  stato  pro- 
vato con  un  determinato  coefficiente  alle  prove  statiche. 

Ricavando  v  dalle  (4)  si  ha  : 


v  =  Vi  > 


[5] 


s 

p  A  0,075 

dove  ^  è  il  coefficiente  di  sicurezza  delle  prove  statiche. 

Supponiamo  ad  esempio  un  apparecchio  che  abbia 
la  velocità  di  30  m.  al  secondo  (108  Km.  all'ora)  e 
porti  30  Kg.  al  m2  .  (Approssimativamente  il  caso 
del  Nieuport  80  HP). 

Avremo 
P 

-  -  =  30  V—^o  (108  chilometri  l'ora) 

Sostituendo  nella  (5)  si  ha  se 

s  =  3  limite  pericoloso  di  velocità 


I/30X3 

0,075 


per  s 


v=  1/3°  X  4 

0,075 


30  =  4,7  m.s.  ==  16,92  km.  orari 


30  =  10  m.s.  =  36  km.  orari 


per  s  =  5 

v  —  l/^30  X  5  —     _  jg  m  s  __      goQ  orarj 
0,075 

Concludendo  perché  l'aeroplano  di  cui  sopra  (30 
Kg.  per  m2  ad  una  velocità  di  108  Kmetri  orari) 
potrà  uscire  con  raffiche  di  10  m.  se  avremo  usato 
nelle  prove  statiche  il  coefficiente  s  —  4. 

Se  si  fosse  usato  s  —  3  la  sicurezza  del  velivolo 
sarebbe  insufficiente. 

Ammesso  quindi  che  un  dato  aeroplano  debba 
uscire  con  un  vento  le  cui  raffiche  sieno  stabilite  di 
velocità  v  non  si  farà  che  calcolare  con  la  formula 
precedente  quale  é  il  coefficiente  ^  di  sicurezza  relativa 
e  determinato  questo  si  farà  subire  all'aeroplano  le 
prove  statiche  moltiplicando  per  j  il  peso  dell'appa- 
recchio in  ordine  di  marcia  e  facendo  subire  alle  ali 
del  velivolo  detto  peso  ripartendo  la  sabbia  sulle  ali 
stesse  secondo  la  curva  delle  pressioni  ricavate  dal 
citato  studio  dell'ing.  Eiffel. 

Cap.  Costantino  Biego. 
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Notiziario 


Il  Ministero  della  Guerra  ha  emanato  la  seguente 
Circolare  N.  307  : 

Richiamo  alle  armi  di  ufficiali  in  congedo  e 
riammissione  in  servizio  di  sottufficiali  e 
militari  di  truppa  provvisti  di  brevetto  di 
pilota  aviatore  —  Arruolamento  di  citta- 
dini muniti  di  tale  brevetto.  —  Direzione 

generale  di  Aeronautica  -     28  aprile  191 5. 

r.  In  base  alle  facoltà  concessegli  dal  R.  decreto 
n.  355,  in  data  28  marzo  1915,  questo  Ministero  de- 
termina quanto  segue,  relativamente  al  reclutamento 
dei  volontari  aviatori,  da  inquadrarsi  nelle  unità  del 
corpo  aeronautico  militare. 

2.  I  volontari  aviatori  dovranno  essere  provvisti 
del  primo  brevetto  di  pilota,  rilasciato  od  omologato 
dall' Aero  Club  d'Italia. 

3.  Quelli  che  rivestono  grado  di  ufficiale  di  com- 
plemento o  di  milizia  territoriale,  saranno,  in  appli- 
cazione della  legge  n.  251  del  18  marzo  1915  e  dei 
precedenti  o  susseguenti  decreti-legge  richiamati  in  ser- 
vizio. 

4.  Quelli  che  non  rivestono  grado  di  ufficiale,  ma 
che  hanno  il  titolo  necessario  per  conseguirlo,  sono 
invitati  a  presentare  domanda  per  essere  nominati  sot- 
totenenti di  complemento  o  di  milizia  territoriale  se- 
condo le  vigenti  leggi. 

5.  I  piloti  aviatori  civili  che  siano  militari  in  con- 
gedo illimitato  di  ia  e  2a  categoria  e  che  non  posseg- 
gano i  requisiti  voluti  per  aspirare  alla  nomina  di 
sottotenente  di  complemento  o  di  milizia  territoriale, 
potranno,  qualunque  sia  la  loro  età  ed  il  tempo  tra- 
scorso in  congedo,  e  restando  ascritti  alla  propria  ca- 
tegoria se  di  2 a ,  essere  riammessi  in  servizio  per  la 
ferma  di  mesi  sei,  col  grado  da  essi  posseduto  all'atto 
dell'invio  in  congedo  illimitato,  nell'arma  e  specialità 
cui  appartengono,  salvo  ad  essere  destinati  a  prestar 
servizio  negli  aviatori. 

6.  I  piloti  aviatori  civili  in  congedo  illimitato,  ap- 
partenenti alla  3a  categoria,  che  non  abbiano  i  requi- 
siti voluti  per  essere  nominati  sottotenenti  di  milizia 
territoriale,  potranno,  pur  rimanendo  ascritti  alla  ca- 
tegoria stessa,  essere  assunti  in  servizio  con  la  ferma 
di  mesi  sei  nell'arma  del  genio,  ma  con  la  destina- 
zione negli  aviatori  in  qualità  di  soldati. 

7.  Quelli  fra  i  suddetti  militari  di  ia,  di  2a  e  di 
3a  categoria  che  si  trovino  ora  alle  armi  per  effetto  di 
richiamo  o  per  istruzione,  potranno  ottenere  la  desti- 
nazione negli  aviatori,  vincolandosi  a  permanervi  per 
sci  mesi,  indipendentemente  dai  loro  obblighi  attuali 
di  servizio,  e  senza  che  importi  passaggio  alla  ia  ca- 
tegoria, per  coloro  che  appartengono  alla  2"  od  alla  3". 


8.  Tutti  i  piloti  aviatori  civili,  ai  quali  per  cura 
del  Ministero  sarà  fatta  pervenire  copia  della  presente 
circolare  e  che  intendano  prestare  volontariamente  ser- 
vizio nei  modi  anzidetti,  come  aviatori  militari,  do- 
vranno non  più  tardi  del  10  maggio  1915: 

A)  se  inscritti  alla  ia  e  2"  categoria  ed  in  con- 
gedo illimitato,  presentare  domanda  per  la  riammis- 
sione in  servizio  per  la  durata  di  mesi  sei,  redatta  su 
carta  bollata  da  lire  0,65,  al  comando  del  distretto  di 
Torino,  corredandola  dei  seguenti  documenti  : 

a)  foglio  di  congedo  illimitato  ; 

b)  certificato  di  penalità  ; 

c)  primo  brevetto  di  pilota  aviatore  rilasciato  od 
omologato  dall'Aero  Club  d'Italia; 

B)  Se  militari  attualmente  alle  armi,  qualunque 
sia  la  categoria  cui  appartengono,  presentare  domanda, 
redatta  su  carta  da  bollo  da  lire  0,65  e  corredata  del 
diploma  di  pilota  aviatore  civile,  al  proprio  comando 
di  corpo  per  essere  destinati  al  servizio  di  aviazione 
militare,  obbligandosi  a  rimanervi  per  un  periodo  di 
sei  mesi  ; 

C)  Se  ascritti  alla  3*  categoria  ed  in  congedo, 
presentare  domanda  di  assunzione  in  servizio  per  la 
suddetta  durata  di  sei  mesi  al  comando  del  distretto 
di  Torino,  con  le  stesse  norme  indicate  per  la  riam- 
missione dei  piloti  aviatori  di  ia  e  di  2"  categoria  in 
congedo  illimitato. 

9.  I  comandi  di  distretto,  appena  ricevute  le  do- 
mande stesse  e  constatata  la  regolarità  dei  documenti 
predetti,  disporranno  perchè  sia  accertata  l'idoneità  fi- 
sica al  servizio  militare  in  genere  degli  aspiranti  (te- 
nendo conto  del  servizio  speciale  che  sarà  loro  affi- 
dato e  del  fatto  che  essi  sono  stati  ormai  provati  a 
quelle  fatiche)  e  procederanno  alla  riammissione  in 
servizio  dei  militari  di  ia  e  2a  categoria  in  un  reggi- 
mento dell'arma  cui  i  militari  stessi  appartengono,  stan- 
ziato nella  sede  del  distretto  e  nella  città  vicina,  per 
conto  del  reggimento  stesso  ;  a  meno  che  non  si  tratti 
di  distretti  di  2a  classe,  i  quali  dovranno  invece  re- 
golarsi analogamente  a  quanto  è  disposto  dal  §  276 
dell'istruzione  complementare  al  regolamento  sul  re- 
clutamento. Gli  aspiranti  dovranno  firmare  apposito 
atto  di  riammissione  in  servizio  conforme  al  modello 
allegato  n.  1,  da  cui  risulti  l'obbligo  assunto  di  per- 
manere alle  armi  per  sei  mesi  col  trattamento  stabilito. 

10.  In  modo  analogo  i  distretti  procederanno  per 
i  militari  di  3a  categoria,  tenendo  però  presente  che 
per  costoro  non  si  dovrà  far  cenno  a  riammissione  in 
servizio,  a  meno  che  eventualmente  non  lo  abbiano,  di 
fatto,  già  prestato  come  militari  di  ia  categoria,  ma 
soltanto  a  speciale  ammissione  sotto  le  armi  in  un  reg- 
gimento del  genio  con  le  norme  anzidette. 
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11.  Avvenuta  la  riammissione  e  l'ammissione  in 
servizio  per  conto  dei  vari  corpi,  i  militari  dovranno 
subito  essere  comandati  ai  servizi  di  aviazione  e  do- 
vranno quindi,  per  cura  degli  stessi  distretti,  essere 
avviati  al  battaglione  scuola  aviatori  di  Torino,  rife- 
rendone al  Ministero  (Direzione  Generale  dell'aero- 
nautica). 

12.  I  militari  di  qualsiasi  categoria  attualmente  alle 
armi  che,  essendo  muniti  di  diploma  di  pilota  aviatore 
civile,  chieggono  nei  modi  indicati  al  n.  8,  lettera  B, 
di  essere  destinati  al  servizio  di  aviazione  militare,  ob- 
bligandosi per  iscritto  a  rimanervi  per  un  periodo  di 
sei  mesi,  alle  condizioni  stabilite  nella  presente  circo- 
lare, dovranno  per  cura  dei  comandi  dei  corpi  cui 
essi  appartengono,  essere  fatti  passare  in  aggregazione 
al  battaglione  scuola  aviatori  ed  avviati  alla  sede  del 
battaglione  stesso,  informandone  il  Ministero  (Direzione 
generale  dell'aeronautica). 

Sono  inoltre  indetti  speciali  arruolamenti,  col  trat- 
tamento stabilito  dalla  presente  circolare,  per  i  citta- 
dini muniti  di  diploma  di  pilota  aviatore,  non  com- 
presi in  alcuna  delle  categorie  indicate  ai  numeri  pre- 
cedenti, sia  per  non  avere  i  medesimi  ancora  concorso 
alla  leva  sia  per  essere  stati  riformati  e  sia  infine,  per 
non  aver  superato  il  390  anno  di  età. 

14.  Gli  aspiranti  a  tali  arruolamenti  saranno  sotto- 
posti a  visita  medica,  per  accertare  la  loro  idoneità  al 
servizio  militare  in  genere,  tenendo,  peraltro,  conto  di 
quello  speciale  che  sarà  loro  affidato  e  del  fatto  che 
essi  sono  ormai  provati  alle  fatiche  inerenti  al  servizio 
stesso. 

15.  Il  limite  minimo  di  età  è  quello  di  18  anni, 
compiuti  alla  data  dell'assunzione  in  servizio.  Non  vi 
è  limite  massimo. 

Gli  arruolati  dovranno  firmare  apposito  atto  di  ar- 
ruolamento conforme  al  modello  allegato  n.  2,  da  cui 
risulti  l'obbligo  di  assumere  la  ferma  di  sei  mesi,  col 
trattamento  stabilito  nella  presente  circolare. 

Le  domande  redatte  su  carta  da  bollo  da  L.  0,65, 
e  corredate  del  primo  brevetto  di  pilota  aviatore  ci- 
vile, rilasciate  dall'Aero  Club  d'Italia,  e  del  certificato 
di  penalità,  dovranno  essere  presentate  al  comando 
del  distretto  di  residenza,  insieme  ad  uno  dei  seguenti 
documenti  : 

a)  atto  di  nascita,  se  trattasi  di  giovani  che  non 
hanno  ancora  concorso  alla  leva  ; 

ò)  certificato  d'esito  di  leva,  modello  n.  25,  se 
trattasi  di  riformati  ; 

c)  foglio  di  congedo  assoluto  se  trattasi  di  mi- 
litari di  qualsiasi  grado  e  categoria  che  già  compirono 
il  390  anno  di  età. 

16.  I  comandi  dei  distretti,  accertato  negli  aspi- 
ranti il  possesso  dei  voluti  requisiti,  procederanno  sen- 
z'altro al  loro  arruolamento,  avendo  presente  che 
quelli  che  non  hanno  concorso  alla  leva,  ed  i  rifor- 
mati dovranno  essere  assegnati  all'arma  del  genio, 
mentre  i  militari  in  congedo  assoluto,  per  avere  com- 
piuto il  390  anno  di  età,  dovranno  essere  assegnati  ad 
un  corpo  dell'arma  a  cui  appartengono  e  col  grado 
che  rivestivano  all'atto  del  loro  invio  in  congedo. 


I  distretti  di  2a  classe  dovranno  attenersi  per  gli 
arruolamenti  in  discorso  a  quanto  dispone  il  §  276  del- 
l'Istruzione complementare. 

17.  Gli  arruolati  muniti  dei  mezzi  di  viaggio,  sa- 
ranno fatti  passare  in  aggregazione  al  battaglione  scuole 
aviatori  ed  avviati  al  comando  del  battaglione  stesso  ; 
informandone  il  Ministero  (Direzione  generale  dell'aero- 
nautica). 

18.  I  volontari  aviatori,  richiamati  in  servizio,  che 
siano  rivestiti  del  grado  di  ufficiale  di  complemento  o 
di  milizia  territoriale  hanno  diritto  alle  seguenti  in- 
dennità : 

a)  indennità  giornaliera  di  servizio  a  seconda 
del  grado  ; 

b)  indennità  giornaliera  stabilita  per  gli  ufficiali 
di  complemento  investiti  di  funzioni  aeronautiche  in 
ragione  del  brevetto  che  posseggono  (circolare  n.  647 
del  191 1)  ; 

c)  indennità  giornaliera  per  gli  ufficiali  richia- 
mati dal  congedo  (circolare  n.  270  del  191 5)  ; 

d)  indennità  di  residenza  nei  casi  in  cui  spetti 
agli  ufficiali  in  effettivo  servizio,  esclusi  qualsiasi  altro 
assegno  od  indennità,  fissi  od  eventuali,  inerenti  al 
grado  militare. 

19.  I  volontari  aviatori,  assunti  in  servizio  mili- 
tare, che  non  siano  rivestiti  del  grado  di  ufficiale  di 
complemento  o  di  milizia  territoriale  hanno  diritto  alla 
indennità  giornaliera  di  L.  16,50,  se  provvisti  del  primo 
brevetto  rilasciato  dall'Aero  Club  d'Italia,  e  di  L.  18 
se  provvisti  del  secondo  brevetto  (militare)  ,  esclusi 
qualsiasi  altro  assegno  o  indennità,  fissi  o  eventuali 
inerenti  alla  qualità  militare. 

20.  In  caso  di  mobilitazione  ai  volontari  aviatori 
rivestiti  del  grado  di  ufficiale  saranno  corrisposti  lo 
stipendio  e  le  indennità  competenti  al  loro  grado  e  al 
brevetto  da  essi  posseduto  ;  agli  altri,  non  rivestiti  dal 
grado  di  ufficiale,  sarà  corrisposta  una  indennità  gior- 
naliera di  L.  20  se  provvisti  del  primo  brevetto  rila- 
sciato dall'Aero  Club  d'Italia  e  di  L.  21,50  se  prov- 
visti del  secondo  brevetto  (militare)  esclusi  qualsiasi 
altro  assegno  o  indennità,  fissi  o  eventuali,  inerenti 
alla  qualità  militare. 

21.  Tutte  le  predette  indennità  sono  soggette  alla 
ritenuta  per  imposta  di  ricchezza  mobile. 

22.  Gli  assunti  in  servizio  che  abbiano  già  conse- 
guito il  brevetto  di  pilota  militare,  presso  il  corso  di 
allenamento  e  perfezionamento  per  volontari  aviatori 
civili,  istituito  presso  il  battaglione  aviatori,  saranno 
senz'altro  inquadrati  nelle  unità  aviatorie  del  corpo 
aeronautico  militare. 

23.  Coloro  invece  che  ancora  stanno  compiendo  il 
predetto  corso  di  allenamento  e  perfezionamento,  do- 
vranno ultimarlo,  dopo  di  che  avranno  la  stessa  de- 
stinazione di  quelli  di  cui  al  comma  precedente. 

24.  Coloro  infine  che  non  sono  iscritti  a  tale  corso 
saranno  riuniti  presso  il  battaglione  scuole  aviatori, 
per  essere  inviati  subito  in  un  campo  scuola,  per  per- 
fezionarsi ed  allenarsi  sopra  apparecchi  in  uso  presso 
l'amministrazione  militare  e  conseguire  il  brevetto  mi- 
litare. 

//  Ministro:  f.°  ZUPELLI. 
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Arruolamento  di  volontari  aviatori 
per  la  R.  Marina. 

ROMA,  30  maggio. 

Un  manifesto  del  Ministero  della  Marina  dispone 
l'arruolamento  speciale  di  volontari  aviatori  pei  mili- 
tari in  congedo  illimitato  del  Corpo  Reale  Equipaggi 
e  pei  cittadini  italiani  che  abbiano  compiuto  il  dicias- 
settesimo anno  di  età,  non  abbiano  obbligo  di  servizio 
militare,  e  siano  provvisti  di  brevetto  militare,  od  al- 
meno del  primo  brevetto  di  pilota  d'aeroplano  rilasciato 
od  omologato  dall'Aero  Club  d'Italia. 

L'arruolamento  è  per  sei  mesi,  e  il  manifesto  indica 
le  norme  da  seguirsi  per  le  domande  e  i  documenti 
necessari.  Stabilisce  poi,  come  segue,  le  indennità: 

Tutti  i  volontari  aviatori  della  Marina  riceveranno  : 
n)  un  premio  all'atto  dell'ammissione  al  servizio 
di  aviazione  della  regia  Marina  di  lire  500  ; 

ò)  un  premio  al  termine  dei  sei  mesi  della  ferma 
contratta  di  almeno  lire  500; 

c)  una  speciale  indennità  giornaliera  di  lire  iS  in 
tempo  di  pace  e  di  lire  21.50  in  caso  di  mobilitazione. 

I  volontari  aviatori  non  possono  percepire  altra 
paga,  indennità  o  supplemento  all'infuori  dell'inden- 
nità e  dei  premi  sopra  specificati. 

Quelli  che  rivestono  grado  di  ufficiali  di  comple- 
mento nei  corpi  della  regia  Marina  saranno  conside- 
rati come  richiamati  in  servizio.  Quelli  che  non  rive- 
stono grado  di  ufficiali,  ma  che  posseggono  i  requisiti 
prescritti  dalla  legge  28  giugno  1913,  n.  797,  per  a- 
spirare  al  grado  di  guardiamarina  o  sottotenente  di 
complemento  nei  corpi  militari  della  R.  Marina,  po- 
tranno ottenere  la  nomina,  a  prescindere  dalla  condi- 
zione dell'esame  di  concorso,  o  per  il  Genio  navale, 
dall'esercizio  professionale. 

*  * 

Reclutamento  di  ufficiali  aviatori. 

ROMA,  26  giugno. 

Un  decreto  luogotenenziale,  pubblicato  dal  giornale 
militare  ufficiale,  stabilisce; 

«  Art.  1.  —  Ferme  restando  le  disposizioni  che  re- 
golano il  normale  reclutamento  dei  Sottotenenti  di 
complemento  delle  varie  armi  e  corpi  per  la  durata 
della  guerra,  è  data  facoltà  al  Ministero  della  Guerra 
di  nominare  sottotenenti  di  complemento  delle  varie 
armi  e  corpi  da  adibire  esclusivamente  al  servizio  di 
aviazione  militare  (pilotaggio)  i  militari  di  prima,  se- 
conda e  terza  categoria  che,  muniti  del  i°  brevetto  di 
piloti  aviatori,  rilasciato  od  omologato  dall'Aero  Club 
d'Italia,  soddisfino  alle  altre  condizioni  richieste  per 
la  nomina  a  sottotenenti  di  complemento,  salvo  il  li- 
mite superiore  di  età,  che  è  portato  a  36  anni. 

«  Art.  2.  —  I  sottotenenti  di  complemento  per  il 
servizio  di  aviazione  militare  (pilotaggio)  nominati  a 
tale  grado  in  applicazione  del  precedente  articolo,  do- 
vranno tutti  indistintamente  prestare  un  servizio  della 
durata  di  6  mesi,  eccezione  fatta  per  coloro  che  hanno 
obblighi  superiori  del  predetto  periodo  e  che  dovranno 
completare  alle  armi  la  loro   ferma.    Tutti  indistinta- 


mente hanno  inoltre  gli  obblighi  di  servizio  di  cui 
l'articolo  30  lettere  C.  D.  E.  e  6  della  legge  25  gen- 
naio 1888  ». 

Ordinamento  dell'aviazione  francese. 

Siamo  in  grado  di  poter  dare  ai  nostri  lettori  un 
breve  riassunto  sull'ordinamento  attuale  dell'aviazione 
in  Francia  di  cui  possiamo  garantire  l'autenticità  per 
quanto  le  notizie  ci  sieno  venute  da  fonti  separate  e 
diverse. 

Attualmente  l'aviazione  francese  disporrebbe  di  100 
squadriglie  su  6  apparecchi  ciascuna  ;  un  totale  dun- 
que di  600  squadriglie  e  600  piloti.  Altre  informazioni 
porterebbero  invece  a  un  totale  di  sole  72  squadriglie. 

Di  quelle  50  permanentemente  tenute  sul  fronte, 
mentre  le  altre  50  stanno  in  riserva. 

Se  noi  quindi  dividiamo  il  numero  di  sviluppo  dei 
chilometri  di  trincea  che  occupano  i  francesi,  e  che 
sono  circa  800,  per  il  numero  dei  300  apparecchi  im- 
piegati vediamo  che  la  densità  di  osservazione  laterale 
è  di  27  chilometri  circa  per  ogni  apparecchio,  di- 
stanza che  si  percorre,  con  un  velivolo  di  velocità 
media  (100  Kilometri  orari)  in  circa  16'. 

Dobbiamo  però  osservare  che  sul  fronte  francese 
sono  distaccate  anche  alcune  squadriglie  inglesi,  es- 
sendo queste  in  numero  esuberante  per  l'esercito  in- 
glese, e  che  quindi  la  distanza  cui  sopra  si  è  accennato 
deve  essere  di  qualche  cosa  ridotta. 

Le  squadriglie  del  fronte  vengono  assegnate  alle 
armate  che  si  compongono  generalmente  di  cinque 
corpi  d'armata. 

Il  loro  numero  è  variabile  a  seconda  del  bisogno, 
ma  quasi  sempre  si  ha  una  squadriglia  per  corpo  di 
armata. 

Le  squadriglie,  però,  non  dipendono  dal  coman- 
dante il  corpo  d'armata,  ma  direttamente  dal  direttore 
generale  delle  squadriglie  '  che  sta  aggregato  al  co- 
mando della  armata. 

Il  loro  posto  si  trova  dietro  le  truppe  a  circa  due 
chilometri  dalle  linee  nemiche  (le  trincee  sono  spesso 
a  100  m.  fra  loro)  mentre  il  comando  d'armata  e  quindi 
il  direttore  delle  squadriglie  sta  da  7  a  10  chilometri 
circa  dal  fronte.  - 

Presso  alcuni  comandanti  di  armata  (generale  Ca- 
stelnau  ad  esempio)  è  stato  adottato  il  sistema  inglese, 
e  cioè  il  comandante  la  squadriglia  è  arbitro  di  ten- 
tare quanto  stima  utile  nell'interesse  della  guerra,  sia 
come  ricognizioni,  che  come  bombardamenti. 

Ad  operazione  eseguita  od  a  ricognizione  compiuta, 
il  comandante  la  squadriglia  telefona  al  direttore  ge- 
nerale il  quale  o  si  reca  sul  fronte  a  ricevere  il  rap- 
porto, oppure  chiama  a  riferire. 

Organizzazione  delle  squadriglie 
e  servizi  di  rifornimento. 

La  squadriglia  è  organizzata  su  sei  apparecchi 
omogenei,   ogni  apparecchio  può  essere  montato  su 

camion. 

Il  camion  porta  quasi  tutte  le  parti  di  ricambio  per 
poter  formare  un  apparecchio  intero.  Vi  sono  addetti  : 
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1  pilota  ed  1  osservatore,  se  l'apparecchio  è  biposto, 
e  2  meccanici,  oltre  al  personale  addetto  ai  camions. 

Il  pilota  e  l'osservatore  devono  fare  un  tirocinio 
fra  di  loro  per  conoscersi  bene  e  vengono  cambiati 
fino  a  che  non  si  trovino  due  persone  aventi  una  fiducia 
reciproca. 

Alle  squadriglie  sono  assegnati  dei  camioìis  officina 
che  si  sono  mostrati  utili. 


Riserva  generale  d'aviazione. 

In  cinque  località  diverse  fu  istituita  una  Riserva 
generale  d'aviazione  (R.  G.  A.)  che  si  incarica  di  col- 
laudare e  ritirare  gli  apparecchi  ed  i  motori  che  ven- 
gono man  mano  consegnati  dalle  fabbriche,  nonché 
provvedere  agli  acquisti  di  tutto  il  materiale  di  rifor- 
nimento. La  riserva  generale  distribuisce,  quindi,  a 
seconda  delle  richieste  al  parco  di  aviazione  od  alle 


Parchi  d'aviazione. 

Presso  le  armate  si  sono  istituiti  dei  Parchi  d'avia- 
zione largamente  dotati  di  rifornimenti  e  collocati  ge- 
neralmente nelle  località  dove  si  avevano  delle  offi- 
cine. Servono  a  tutte  le  riparazioni  perfino  a  fabbri- 
care parti  di  motori. 

Coi  parchi  d'aviazione  sono  generalmente  le  squa- 
driglie di  riserva  d'armata. 


squadriglie  di  riserva,  oppure  direttamente  alle  squa- 
driglie del  fronte  gli  apparecchi  richiesti.  Questi  ven- 
gono mandati  su  camions  oppure  in"!  volo,  qualora  la 
distanza  non  superi  i  25  chilometri. 

Scuole  d'aviazione. 

Provvedono  a  sostituire  presso  le  squadriglie  del 
fronte  e  quelle  di  riserva  i  piloti  necessari,  gli  osser- 
vatori nonché  i  meccanici, 
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I  velivoli  che  si  rompono  durante  le  operazion 
al  fronte  non  vengono  mai  riparati,  ma  sono  inviat 
indietro  e  destinati  alle  scuole,  che  li  riparano  e  I 
adoperano  per  l'istruzione  degli  allievi. 

1  rifornimenti  di  benzina  si  fanno  sempre,  anche 
per  le  squadriglie  in  moto,  dal  parco  d'aviazione  a 
mezzo  dei  ramions  delle  squadriglie  stesse. 


Le  segnalazioni  sono  fatte  con  movimenti  del  ve- 
livolo, con  la  T.  S.  F.,  ed  il  bersaglio  viene  indivi- 
duato anche  con  bombe  a  fumata. 

Dette  segnalazioni  si  eseguiscono  simultaneamente  : 
a)  da  un  apparecchio  che  va  a  riconoscere  il 
bersaglio  (avion  de  reperage)  e  lo  indica  alla  batteria 
con  bombe  a  fumata  ; 


L'Aerodromo  Morane-Saulnier  a  Bue. 


Telegrafia  senza  fili.  --  Fotografia. 

La  telegrafia  senza  fili  è  applicata  ai  biplani  che 
osservano  il  tiro  di  artiglieria,  generalmente  in  numero 
di  3  apparecchi  sui  6  della  squadriglia. 

Così  pure  si  fa  uso  di  macchine  fotografiche  per 
riconoscere  punti  importanti  nemici  nonché  di  cervi 
volanti  muniti  di  apparecchi  fotografici  per  prendere 
rilievi  delle  trincee  avversarie. 


b)  da  un  apparecchio  dotato  di  T.  S.  F.  che 
facendo  dei  cerchi  sulla  batteria  segnala  il  risultato 
dei  colpi  con  le  semplici  diciture: 

destra,  sinistra,  avanti,  oltre. 

Divisione  delle  squadriglie. 

Si  dividono  in 

Squadriglie  di  bombardamento  e  ricognizione  ; 
Id.        di  artiglieria. 


L' idroaeroplano  F.  B.  A. 


Osservazione  dei  tiri  d'artiglieria. 

Gli  apparecchi  Caudron  sono  adoperati  quasi  esclu- 
sivamente per  l'osservazione  dei  tiri  d'artiglieria,  i  Far- 
man  per  l'osservazione  del  tiro  e  la  ricognizione  del 
bersaglio  (reperage). 


Alle  prime  sono  specialmente  assegnati  gli  appa- 
recchi : 

Voisin  e  Morane  Saulnier 
alle  seconde  gli  apparecchi  : 

Farman  e  Caudron. 
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Le  ricognizioni  sono  affidate  alle  squadriglie  Voisin, 
e  quelle  lontane  (cioè  fino  a  150  chilometri  sul  ne- 
mico) alle  squadriglie  Morane-Saulnier. 

A  queste  ultime  è  pure  assegnato  il  compito  di 
dare  la  caccia  ai  velivoli  avversari,  e  in  tale  caso  par- 
tono con  50  litri  di  benzina  a  bordo,  pari  a  2h  di  volo. 

Le  squadriglie  di  bombardamento  portano,  per  cia- 
scun apparecchio,  sei  bombe  di  30  chilogrammi  l'una. 

Case  costruttrici  e  loro  potenzialità. 

La  potenzialità  attuale  delle  diverse  case  costrut- 
trici francesi  risulta  come  segue  : 

Società  Blériot  :  costruisce  125  Caudron  al  mese; 
»       Spad :  »  25        »  » 

»       Farman  :       »  70  Farman  » 

»       Caudron  :      »  60  Caudron  » 

Società  Rep.  Voisin,  Nieuport  costruiscono  com- 
plessivamente 76  Voisin  al  mese. 

Società  Morane-Saulnier  costruisce  30  apparecchi  di 
questo  tipo  al  mese. 

La  Società  Schreck  costruisce  circa  16  idroaero- 
plani F.  B.  A.  al  mese. 

Ultimamente  sono  stati  presentati  alcuni  tipi  di 
nuovi  biplani  Blériot,  Nieuport,  H.  Farman,  ecc.,  ma 
non  sono  ancora  definitivamente  adottati. 

Distribuzione  del  servizio  d'Aviazione  in  guerra. 

Fronte  nemica 


_J  !  !  j  I 

SQUADRIGLIE  DEL  FRONTE 
O  Corpo  d'Armata  O  -Corpo  d'Armata 

O  Corpo  d'Armata      O  Corpo  d'Armata 
O  Corpo  d'Armata 
Comando  Armata  Direttore  delle  Squadriglie 


Squadriglia 
di  riserva 


0  Parco  d'Aviazione  d'Armata 


9  Scuole 


Riserva  Generale  d'Aviazione 
(R.  G.  A.) 


Gigantesco  aeroplano  tedesco. 

Londra,  28  giugno. 
E  una  curiosa  coincidenza  che  lo  stesso  giorno  in 
cui  i  giornali  hanno  sollevato  la  questione  del  perfe- 
zionamento degli  aeroplani  per  poter  competere  con 
i  tipi  di  aeroplani  tedeschi  recentemente  ingranditi  e 
migliorati,  un  emozionante  racconto  di  una  battaglia 
fra  un  aeroplano  inglese  e  un  superaeroplano  tedesco, 


con  due  motori  a  doppia  fusoliera,  sia  stato  pubblicato 
ufficiosamente. 

Il  testimone  oculare  al  Quartiere  Generale  inglese 
narra  che,  mentre  si  trovava  in  ricognizione  all'al- 
tezza di  circa  1200  metri,  un  aeroplano  inglese  con 
due  ufficiali  fu  attaccato  da  un  aeroplano  tedesco,  che 
aveva  due  motori,  la  doppia  fusoliera  e  due  eliche. 
Nei  primi  momenti  l'aeroplano  gigantesco  nemico  girò 
attorno  all'apparecchio  inglese  facendo  fuoco  contro 
di  esso  con  una  mitragliatrice,  senza  causare  danno. 
L'osservatore  inglese  tirò  una  cinquantina  di  colpi  a 
circa  duecento  metri  di  distanza  e  questo  tiro  ebbe 
qualche  effetto  contro  il  biplano  nemico,  che,  dopo 
alcuni  colpi,  cominciò  ad  ondeggiare  e  scivolò  sino 
ad  una  altezza  di  700  metri,  dove  si  mantenne  volando 
lentamente  e  senza  una  determinata  direzione. 

Sotto  un  fuoco  indiavolato  da  parte  dei  cannoni 
antiaerei  tedeschi,  il  pilota  inglese  tornò  verso  le  sue 
linee.  Mentre  avveniva  il  ritorno,  il  serbatoio  fu  fo- 
rato e  l'aeroplano  prese  a  discendere  mentre  la  ben- 
zina prendeva  fuoco  e  le  fiamme  si  spingevano  verso 
la  parte  anteriore  dell'apparecchio,  che  ora  viaggiava 
con  un  accompagnamento  di  fucileria,  poiché  le  mu- 
nizioni che  erano  a  bordo  esplodevano  a  causa  del 
calore.  Il  pilota,  tuttavia,  non  perdette  il  suo  sangue 
freddo  e  procedette  decisamente  verso  terra.  Prima  di 
esservi  giunto,  una  gran  parte  della  fusoliera  dell'ap- 
parecchio era  distrutta  ed  anche  il  legno  durissimo  di 
cui  son  fatte  le  pale  delle  eliche  era  tanto  bruciato  che 
l'elica  stessa  cessò  di  girare. 

Quando  l'apparecchio  prese  terra  dietro  le  linee 
inglesi,  entrambi  gli  ufficiali  erano  gravemente  ustio- 
nati. Fu  possibile  salvare  pochissime  parti  dell'aero- 
plano sotto  il  fuoco  delle  granate  dei  tedeschi. 

La  prima  comparsa  in  azione  di  un  aeroplano  te- 
desco di  potenzialità  e  velocità  aumentate  ha  natural- 
mente concentrato  l'interesse  del  pubblico  sull'allarme 
dato  stamane  dal  Daily  Mail  a  questo  proposito. 

I  competenti  interpellati  dicono,  tuttavia,  che  i 
nuovi  apparecchi  tedeschi  non  sono,  strettamente  par- 
lando, delle  novità,  perchè  gli  apparecchi  a  doppia 
fusoliera  furono  conosciuti  e  discussi  dai  competenti 
due  anni  or  sono.  Ma  i  tedeschi  sono  i  primi  a  ser- 
virsi di  apparecchi  doppi  in  tempo  di  guerra.  L'aero- 
plano gigantesco  costruito  da  Curtiss  lo  scorso  anno 
per  il  suo  volo  transatlantico  aveva  due  motori.  D'al- 
tronde, si  dice  qui,  il  fatto  che  i  tedeschi  hanno  in- 
grandito i  loro  aeroplani  non  implica  necessariamente 
che  gli  alleati  non  abbiano  fatto  altrettanto.  Si  ricorda 
a  questo  proposito  la  costruzione  recente  dell'aeroplano 
gigantesco  russo  Sikorsky,  che  pesa  tre  tonnellate  e 
mezzo,  ha  delle  cabine  blindate  per  l'equipaggio  e  ha 
volato  per  un'ora  e  mezzo  sopra  Pietrogrado  con  se- 
dici passeggeri,  quantunque  il  suo  equipaggio  normale 
sia  di  otto  persone.  Si  ricorda  anche  che  circa  due 
settimane  or  sono  il  Sottosegretario  alla  Guerra,  ri- 
spondendo ad  una  interrogazione  alla  Camera  dei  Co- 
muni, dichiarò  che  il  Governo  inglese  sta  costruendo 
un  nuovo  tipo  di  aeroplano  simile  a  quello  russo 
Sikorsky  ed  aggiunse  di  non  poter  dare  particolari, 
ma  assicurò  la  Camera  che  i  lavori  progrediscono  ra- 
pidamente. 
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Un'idea  inattuabile. 

L'originale  idea  di  Wells  di  inviare  3000  aeroplani 
a  distruggere  Essen  ha  così  vivamente  colpito  l'imma- 
ginazione del  pubblico  che,  quando  ieri  alla  Camera 
dei  Comuni  un  deputato  chiese  se  fosse  possibile  co- 
struire in  Inghilterra  3000  aeroplani  in  sei  mesi  molti 
applaudirono.  Ma  il  sottosegretario  alla  guerra  rovesciò 
una  doccia  fredda  sulla  romanzesca  visione  di  un  tur- 
bine di  apparecchi  aerei  lanciati  contro  la  Germania, 
affermando  che  delle  ordinazioni  in  così  larga  scala 
non  servirebbero  a  niente,  perchè  un  servizio  aereo  non 
può  essere  improvvisato  in  fretta. 

Egli  aggiunse  che  fin  dal  principio  della  guerra 
la  costruzione  degli  aeroplani  fu  condotta  nel  modo 
più  rapido,  ma  l'addestramento  dei  piloti  richiede  tempo 
e  pazienza. 

Provvedimenti  adottati  dagli  Enti  civili  contro 
le  incursioni  di  aeronavi  nemiche  sul  suolo 
italiano. 

{Vedere  nella  T'arte  Ufficiale  le  disposizioni  prese 
dall' Aero  Club  di  cRpma  VII  maggio,  d'accordo 
col  cMinistero  della  Guerra). 

Milano,  2j  maggio. 
«  Il  sindaco  in  ordine  alle  deliberazioni  prese  dalla 
Giunta   e  alle   intese   corse  colle  competenti  autorità 
militari  ; 

«  ritenuto  che  è  doveroso  prendere  opportune  mi- 
sure pel  caso  di  lancio  di  bombe  da  parte  di  aeroplani 
nemici,  bombe  che  di  solito  esplodono  spandendo  ma- 
terie incendiarie  e  infiammabili,  e  premunirsi  nel  caso 
di  deficienza  o  momentanea  mancanza  dell'acqua  nelle 
condutture  comunali;  visto  l'articolo  153  della  legge 
comunale  e  provinciale  e  la  legge  di  P.  S.,  porta  a  pub- 
blica notizia  le  seguenti  disposizioni  e  fa  caldo  invito 
perchè  ognuno  abbia  a  ottemperarvi  : 

1)  Misure  di  prevenzioni  per  l'eventuale  attacco 
di  aeroplani  nemici  nei  riguardi  dei  proprietari  di  casa  : 
«  I  proprietari  delle  case  della  città  sono  invitati 
a  provvedere  immediatamente  : 

«  a)  a  notificare  direttamente  al  comando  pom- 
pieri (via  Ansperto,  4)  i  pozzi  o  cisterne  che  eventual- 
mente esistessero  nei  rispettivi  stabili,  orti  o  giardini  ; 

«  b)  a  mantenere  nei  cortili  grandi  recipienti 
(botti  o  vasche)  contenenti  alcuni  ettolitri  d'acqua  ; 

«  c)  a  mantenere  nei  cortili  e  sui  ripiani  delle 
scale,  specialmente  verso  il  sottotetto  delle  provviste  di 
sabbia  contenuta  in  recipienti  facilmente  maneggevoli 
(secchie,  cassette)  ritenuto  che  il  getto  della  sabbia  è 
efficacissimo  a  sopire  gli  effetti  delle  materie  incendiarie  ; 

«  d)  a  collocare  sulle  scale  o  in  altri  luoghi 
della  casa,  opportunamente  distribuite,  delle  secchie 
piene  d'acqua  ; 

e)  a  prendere  esatta  nota  della  posizione  del- 
l'avvisatore da  incendio  più  vicino,  cui  prontamente 
ricorrere  per  la  chiamata  dei  pompieri  in  caso  di  man- 
canza nella  casa  di  telefono  o  di  sua  deficienza  per  gua- 
sto o  altro  ; 

«J)  a  collocare  nelle  strade  illuminate  a  gas  una 
lampadina  a  luce  elettrica  in  corrispondenza  alla  porta. 


2)  Disposizioni  per  lo  spegnimento  dell' illumina- 
ziofie  pubblica  e  privata  in  caso  di  comparsa  di  aero- 
plani nemici  e  misure  d'ordine: 

«  a)  A  datare  da  oggi  sono  vietate  tutte  le  rc- 
clames  luminose,  le  illuminazioni  dei  terrazzi,  dei  tetti 
e  delle  cupole  e  l'illuminazione  esterna  dei  pubblici 
esercizi  e  delle  case  che  si  presenti  eccessiva  ; 

«  b)  quando  l'autorità  militare  darà,  per  segna- 
lazione avuta  da  lontano,  l'avviso  dell'avvicinarsi  del- 
l'aeroplano nemico  e  l'ordine  di  porre  la  città  all'o- 
scuro, verrà  provveduto  ad  interrompere  la  corrente 
elettrica  ed  allo  spegnimento  più  rapido  possibile  dei 
fanali  a  gas: 

«  c)  l'ordine  dell'autorità  militare  sarà  reso  ma- 
nifesto oltreché  dallo  spegnimento  della  illuminazione 
pubblica  (e  privata,  in  (pianto  sia  elettrica)  da  segnali 
di  cornette  a  due  suoni  dati  dai  pompieri  e  dai  vigili 
in  rapida  corsa  per  la  città  con  automobili  o  biciclette  ; 

«  d)  dato  il  segnale,  si  dovrà,  a  cura  dei  pri- 
vati, provvedere  immediatamente  a  chiudere  le  sara- 
cinesche dei  negozi,  le  imposte  delle  finestre,  allo  spe- 
gnimento di  qualsiasi  altra  luce  esterna  alle  case  od 
interna  che  possa  essere  veduta  dal  di  fuori  e  alla  chiu- 
sura dei  contatori  del  gas  ; 

«  e)  i  locali  che  per  ragione  di  ritrovi  di  lavoro 

0  altro  debbono  rimanere  illuminati,  dovranno  tenere 
pronti  lumi  di  soccorso  di  tenue  intensità  (candele,  lu- 
mini) i  quali  dovranno  essere  collocati  in  modo  da  non 
essere  visibili  all'esterno.  Nei  luoghi  di  ritrovo  sono 
obbligatori  i  lumi,  come  sopra  opportunamente  dispo- 
sti, e  sempre  accesi  perchè  le  persone  ivi  riunite  pos- 
sano trovar  modo  di  avviarsi  alle  uscite  ; 

«  f)  i  veicoli  dovranno  tenere  rigorosamente 
la  sinistra,  limitare  al  minimo  la  loro  velocità,  special- 
mente le  automobili  e  mascherare  con  qualsiasi  mezzo 

1  loro  fanali  che  proiettassero  luce  troppo  viva  ; 

«  g)  colla  interruzione  della  corrente  i  trams 
rimarranno  fermi  a  lumi  spenti,  le  persone  che  vi  si 
trovassero  e  come  pure  il  pubblico  che  si  trovasse  per 
le  vie  dovranno  ritirarsi,  avviandosi  ordinatamente, 
tenendo  la  destra.  A  tranquillità  del  pubblico  si  avverte 
che  il  segnale  sarà  dato  in  tempo  perchè  tutti  possano 
ritirarsi  ; 

«  h)  dopo  il  segnale  il  pubblico  dovrà  astenersi 
in  modo  assoluto  da  clamori,  grida,  spari  i  quali  non 
si  risolvono  che  in  un  segnale  per  gli  aviatori  nemici 
con  pericolo  della  cittadinanza; 

«  i)  a  partire  dal  segnale  di  pericolo  resterà 
sospeso  il  servizio  telefonico  fra  privati  ;  si  potrà  però 
telefonare  all'autorità  di  P.  S.  e  comunale  e  ai  pompieri. 

«  I  trasgressori  alle  presenti  disposizioni  saranno 
puniti  a  termine  delle  vigenti  leggi. 

«  Firmato:  il  sindaco  Emilio  Caldara  ». 

Un'utile  iniziativa  del  Touring. 

Il  Touring  Club  Italiano  ha  pubblicato  un  chiaro 
(\WM\ro-ajftclie  che  riproduce  i  tipi  di  aeroplani  dei 
paesi  belligeranti  —  alleati  e  nemici  —  affinchè  il  pub- 
blico si  abitui  a  distinguerli  e  riconoscerli.  Il  quadro 
sarà  affìsso  e  diffuso  gratuitamente  in  tutta  la  Lombar- 
dia, nel  Veneto  e  paesi  costieri.  Il  Touring  Club  continua 
con  quest'iniziativa  il  suo  programma  di  efficace  prò- 
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paganda  per  quella  preparazione  civile  che  deve  pro- 
cedere a  pari  passo  con  quella  militare,  aiutandola  ed 
integrandola. 

*  é 

Une  forteresse  aérienne. 
Le  nouvel  avion  allemand  emporte  vingt  hommes. 

Une  dépèche  de  Bàie  signale  un  nouveau  type  d'aé- 
roplane  de  guerre  que  viennent  de  créer  les  Allemands. 

C  est  un  triplan  qui  est  muni  de  huit  moteurs 
Maybach  du  mème  type  que  les  moteurs  des  Zeppelins. 
Les  machines  sont  accouplées  et  chaque  couple  actionne 
un  propulseur  :  il  y  en  a  donc  quatre  en  tout. 

On  dit  que  cet  aéroplane  peut  transporter  vingt 
hommes.  Il  y  a  à  bord  quatre  mitrailleuses,  et  sur  une 
petite  piate-forme  un  canon-revolver,  protégé  par  une 
tourelle  blindée.  Toutes  les  manceuvres,  à  1'  exception 
du  changement  d' altitude,  s' exécutent  à  l' aide  des 
moteurs.  Pour  tourner  il  suffit  d' incliner  les  propulseurs. 

Toute  la  machine  est  cuirassée  et  la  partie  infé- 
rieure  affecte  la  forme  d'un  toit  renversé.  Elle  peut 
voler  avec  seulement  deux  propulseurs:  mais  elle  mar- 
cherà à  une  très  grande  vitesse  quand  on  emploiera 
les  quatre  à  la  fois. 

Cet  aéroplane  est  trois  fois  aussi  gros  et  aussi  puis- 
sant  que  les  appareils  ordinaires. 

Six  de  ces  géants  sont  déja  achevés  et  on  dit  qu'on 
a  l' intention  de  les  employer  à  des  attaques  contre  les 
tranchées,  tandis  que  les  machines  de  petite  modèle 
serviront  toujours  pour  les  patrouilles  et  pour  régler  le 
tir  de  l' artillerie.  (Daily  Mail) 

Il  Prefetto  emana  disposizioni  a  Roma. 

Roma,  2  luglio. 

Il  Prefetto  di  Roma,  comm.  Aphel,  ha  fatto  pub- 
blicare il  seguente  manifesto  : 

«  Per  quanto  questa  Capitale,  per  la  sua  speciale 
posizione,  possa  ritenersi  quasi  sicura  da  pericolose 
aggressioni  aeree,  sono  state  concordate  fra  le  compe- 
tenti autorità  opportune  precauzioni  contro  eventuali 
bombardamenti  aerei. 

«  L'approssimarsi  di  un'aereomobile  sospetta  verrà 
annunziato  alla  popolazione  con  segnale  d'allarme  a 
mezzo  di  cornette,  da  agenti  e  staffette  cicliste  (guardie 
municipali  e  giovani  esploratori). 

«  Le  officine  dell'Azienda  elettrica  municipale  e  della 
Società  Anglo-Romana  sospenderanno  immediatamente 
l'energia  per  l'illuminazione  pubblica  e  per  la  circola- 
zione dei  trams  e  ferrovie  elettriche,  e  ridurranno  la 
tensione  alla  rete  dell'illuminazione  privata. 

«  Al  segnale  di  allarme  le  Amministrazioni,  gli  eser- 
cizi pubblici,  gli  opifici,  i  privati  tutti,  dovranno  coo- 
perare a  togliere  per  quanto  possibile,  ogni  sorgente 
luminosa. 

«  E  perciò  fatto  obbligo  di  spegnere  tutti  i  lumi 
esterni,  chiudere  le  porte,  le  saracinesche  e  le  finestre 
di  locali  illuminati,  di  non  tenere  luci  sui  balconi, 
tetti  e  terrazze  ;  di  non  girare  per  le  vie  con  fiaccole 
o  lanterne  e  specialmente  con  automobili  a  fari  ac- 
cesi ;  è  vietato  sparare  armi  da  fuoco  di  qualsiasi  ge- 
nere, giacché  tali  inutili  spari  non  otterrebbero  alcun 
pratico  risultato  ma  il  danno  sicuro  di  allarmare  la 


cittadinanza  e  richiamare  con  la  vampa  del  colpo  l'at- 
tenzione dei  piloti.  I  contravventori  saranno  deferiti 
all'autorità  giudiziaria. 

«  In  caso  di  eventuale  principio  d'incendio  o  di 
altro  qualsiasi  incidente  causato  dalla  aereomobile,  è 
fatto  obbligo  agli  agenti  della  forza  pubblica  e  a  tutti 
i  cittadini  di  darne  immediata  segnalazione  telefonica 
alla  caserma  centrale  dei  vigili  onde  sia  subito  prov- 
veduto allo  spegnimento  e  al  pronto  soccorso. 

«  Al  segnale  di  allarme  è  prudente  rimanere  nelle 
proprie  abitazioni  ed  evitare  assolutamente  agglome- 
ramenti  e  ingombri  nelle  strade,  piazze  ed  anche  nei 
balconi,  terrazze  ed  altri  luoghi  elevati. 

«  Al  segnale  d'allarme  resta  sospeso  il  servizio  te- 
lefonico tra  privati,  perchè  possa  essere  meglio  inten- 
sificato quello  fra  le  autorità. 

«  La  cittadinanza  che  ha  già  dato  tanta  prova  di 
concorde  patriottismo,  deve  conservare  la  massima 
calma  e  fiducia  specialmente  considerando  la  pochis- 
sima probabilità  dell'accennato  pericolo  e  la  vigilanza 
assidua  che  verrà  esercitata  dalle  autorità  competenti, 
e  tener  bene  presente  che  sarebbe  assolutamente  in- 
fondato qualsiasi  allarme  quando  non  fosse  segnalato 
a  mezzo  di  cornette  dagli  appositi  agenti. 

«  //  Prefetto:  APHEL  ». 
*  «è 

Cospicuo  premio 
per  la  più  audace  impresa  aviatoria. 

Il  Cav.  Enrico  Garda,  munifico  industriale  italiano, 
residente  a  Parigi  e  che  già  nel  191 2  aveva  donato 
1*  aeroplano  «  Pinerolo  »  per  la  sottoscrizione  per  la 
flotta  aerea,  avendo  saputo  che  V  Aero  Club  d' Italia 
aveva  messo  a  disposizione  del  Ministero  della  Guerra 
alcune  grandi  medaglie  d'oro  da  assegnarsi  a  coloro 
che  maggiormente  si  distingueranno  per  servizi  aero- 
nautici durante  questa  nostra  guerra,  con  una  nobilis- 
sima lettera  indirizzata  al  Presidente  dell'Aero  Club 
d' Italia  ha  accompagnato  la  somma  di  lire  10.000 
(diecimila)  da  assegnarsi  quale  premio  in  parti  eguali 
al  pilota  ed  all'osservatore  di  aeroplano  che  si  saranno 
maggiormente  distinti  per  atti  di  valore  durante  tutta 
questa  nostra  guerra,  ed  avranno  perciò  ottenuto  la 
prima  medaglia  d'oro  fra  quelle  assegnate  dall'  Aero 
Club  d'Italia. 

Per  incoraggiare  l'aviazione  militare. 

Torino,  j  luglio. 

L'Associazione  Aviatori  Aeronauti  d'Italia  seguendo 
il  nobile  esempio  dell' Areo-Club  d'Italia  e  della  So- 
cietà Aviazione  Torino  ha  offerto  al  Ministero  della 
guerra  cinque  medaglie  d'oro  da  distribuire  a  ciascuno 
dei  cinque  aviatori  volontari  che  conseguiranno  per 
primi  nelle  cinque  Scuole  di  pilotaggio  il  brevetto  di 
pilota  militare. 

Con  una  nobilissima  lettera  il  vice-presidente  del- 
l'Associazione rileva  tutta  la  importanza  che  ha  in 
questo  momento  la  formazione  dei  piloti  e  le  cinque 
medaglie  offerte  dall'Associazione  vengono"  messe  a 
disposizione  del  Ministero  perchè  sieno  assegnate  con 
quei  criterii  che  i  competenti  Corpi  militari  giudicanti 
saranno  per  determinare. 
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AERO  CLUB  D'ITALIA 

Roma  -  Via  Colonna  52 

FEDERAZIONE  AERONAUTICA  INTERNAZIONALE 


Consiglio  Direttivo  pel  1915. 

Presidenza:  Presidente  Generale:  On.  Gr.  Uff.  Carlo 
Montù  —  Vice  Presidenti  :  March.  Ferrerò  di  Venti- 
miglia  -  Gr.  Uff.  Vittorio  Bertarelli  -  Sig.  Usuelli  Ce- 
lestino -  Comm.  Leonino  da  Zara  —  Segretario  Ge- 
nerale :  Garino  Avv.  Arturo  —  Tesoriere  :  Consiglio 
Barone  Arturo  —  Delegati  Società:  On.  don  Camillo 
Ruspoli  «  Aero  Club  di  Roma  »  -  Conte  Orazio  Ol- 
dofredi  «  Società  Italiana  Aviazione  Milano  »  —  Re- 
dattore atti  ufficiali:  Mina  cap.  cav.  Luigi. 

Consiglieri  :  Prato  Previde  Ing.  Roberto  -  Rolla 
Rag.  Pier  Felice  -  della  Torre  Conte  Francesco  - 
Cavriani  March.  Carlo  -  Franchi  Comm.  Franco  - 
Barosi  Ing.  Cinzio  -  Pavia  Cav.  Uff.  Nicola  -  Premoli 
Ing.  Cav.  Alfredo  -  Negretti  Ing.  Giovanni  ■  De  Be- 
nedetti Dott.  Gino  -  Bonardi  Comm.  Italo  -  Triaca 
Ing.  Alberto  -  Scelsi  Cav.  Guido  cap.  di  Fregata  - 
Nagel  Ing.  Cav.  Carlo  -  Potenziani  Principe  Lodovico. 

*  * 

L'Aero  Club  d'Italia 
per  i  suoi  aviatori  e  aeronauti. 

L'Aero  Club  d'Italia  ha  in  questi  giorni  rivolto  una 
patriottica  lettera  ai  Ministri  della  Guerra  e  della  Ma- 
rina, mettendo  a  loro  disposizione  un  certo  numero  di 
medaglie  d'oro  grandi  da  assegnarsi  a  quegli  aviatori 
e  idroaviatori  militari  e  dirigibilisti  che  maggiormente 
si  saranno  distinti  e  avranno  cooperato  nei  servizi  aero- 
nautici in  questa  nostra  guerra. 

Alcune  di  queste  medaglie  l'Aero  Club  d'Italia  de- 
stina ai  volontari  aviatori  e  ai  Direttori  delle  scuole 
Piloti  che  avranno  formato  nel  minor  tempo  il  maggior 
numero  di  aviatori;  e  così  mentre  buona  parte  dei  Capi 
o  dei  dirigenti  dell'Istituto  sportivo  aeronautico  sono 
in  questo  momento  al  servizio  della  Patria,  appunto 
per  organizzare  il  concorso  dell'aviazione  civile  all'a- 
viazione militare  o  marinaresca,  questa  patriottica  ma- 
nifestazione viene  una  volta  ancora  ad  affermare  la 
importanza  di  siffatto  Istituto,  le  cui  medaglie  saranno 
premio  certamente  ambitissimo  per  tutti  i  navigatori 
dell'aria. 
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Consiglio  Direttivo  pel  1915. 

Presidente:  On.  Gr.  Uff.  Ing.  Carlo  Montù  —  Vice 
Presidenti:  Franchi  Comm.  Franco  -  Ceirano  Cav. 
Uff.  Matteo  —  Segretario  Generale  ;  Rossi  Dott.  Cav. 
Oreste  —  Tesoriere  :  Porazzi  Cav.  Uff.  Enrico  —  Con- 
siglieri triennali  :  Goria  Gatti  Cav.  Avv.  Cesare  -  Pavia 
Ing.  Cav.  Uff.  Nicola  -  Cavalchimi  Ing.  Ernesto  - 
Barosi  Ing.  Cav.  Cinzio  -  Lingua  Ing.  Angelo  -  Mar- 
tiny  Ing.  Cav.  G.  Luigi  -  Casabella  Ing.  Francesco  - 
Premoli  Ing.  Cav.  Alfredo  —  Consiglieri  annuali: 
Deslex  Cav.  Gustavo  —  Economo  :  Filogamo  Dome- 
nico -  Roz  Avv.  Pier  Vincenzo  —  Revisori  dei  conti  : 
Quagliotti  Cav.  Carlo  -  Omodei  Zarini  Giuseppe  - 
Boella  Ing.  Casimiro. 


AERO  CLUB  DI  ROMA 

Ae.  C.  I. 

Sede:  Via  Tritone,  183  (Palazzo  Bachetoni)  —  Telef.  91-61 
Assemblea  ordinaria  dei  soci. 

Il  Consiglio  Direttivo  in  ottemperanza  alle  dispo- 
sizioni statutarie  aveva  indetto  per  il  giorno  27  di 
maggio  l'Assemblea  ordinaria  dei  Soci  per  la  appro- 
vazione dei  Bilanci  e  per  la  rinnovazione  delle  cariche 
sociali.  Ma  all'epoca  indetta  era  sopravvenuta  la  di- 
chiarazione di  guerra,  la  quale,  a  cominciare  dal  nostro 
Presidente  on.  Camillo  Ruspoli,  aveva  chiamato  sotto 
le  patrie  bandiere  la  più  gran  parte  dei  soci.  Il  Con- 
sigliere anziano  Prof.  Comm.  Luigi  Palazzo,  incaricato 
dal  Presidente  di  rappresentarlo  durante  la  sua  assenza, 
fu  anch'egli  chiamato  a  prestare  l'utile  opera  sua  in 
servizio  dell'armata  nazionale,  cosicché  i  Soci  furono 
avvertiti  che  l'Assemblea  era  rinviata  a  giorno  da  sta- 
bilirsi. Non  è  certo  il  caso  oggi  di  pensare  alla  con- 
vocazione di  essa  quando  la  più  gran  parte  dei  Soci 
non  potrebbe  prendervi  parte. 

Allorché  gli  alti  disegni  della  Patria  saranno  stati 
raggiunti,  e  tutti  gli  italiani  potranno  ritornare  orgo- 
gliosi alle  case  loro  ed  ai  loro  uffici,  anche  i  Soci  del- 
lAero  Club  di  Roma  —  che  certamente  si  saranno 
coperti  di  onore  —  torneranno  ad  occuparsi  dei  compiti 
nostri,  e  con  la  scelta  di  nuove  energie  alla  direzione 
della  nostra  vita  sociale  potranno  dare  nuovo  impulso 
ai  destini  dell'aeronautica  italiana. 
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I  provvedimenti  adottati  dall'Aero  Club  di 
Roma  contro  la  eventualità  di  incursioni 
di  aeronavi  nemiche  sul  suolo  d'Italia 

Nell'ultima  seduta,  il  Consiglio  Direttivo  dell'Aero 
Club  di  Roma  deliberò  di  studiare  la  possibilità  di 
avere  pronte  in  caso  di  guerra  delle  vedette  volontarie 
da  scegliersi  fra  i  nostri  solerti  Commissari  Aeronautici 
Regionali  in  quei  punti  della  nostra  zona  di  compe- 
tenza che  potessero  esserci  indicati  dalle  superiori  Au- 
torità militari.  Trascriviamo  la  lettera  indirizzata  l'u 
maggio  a  tutti  i  nostri  Commissari,  e  siamo  lieti  di 
pubblicare  anche  il  gradimento  manifestatoci  dalla  Di- 
rezione Generale  dei  Servizi  Aeronautici,  e  di  far  noto 
come  tutti  i  nostri  Commissari  abbiano  risposto  in 
modo  meraviglioso  al  nostro  invito. 

Signor  Commissario  Regionale, 

Roma,  11  maggio  1915. 

Nell'attuale  grave  momento  in  cui  forse  la  latria 
sta  per  decidersi  per  i  suoi  maggiori  destini,  è  duopo 
che  da  parte  nostra  tutte  le  energie  si  volgano  a  col- 
laborare coll'Esercito  nell'arduo  compito  della  difesa 
dei  patrii  confini  in  tutte  quelle  mansioni  in  cui  l'opera 
di  ognuno  può  riuscire  utile. 

È  per  questo  che  la  nostra  Presidenza  per  incarico 
del  Consiglio  Direttivo,  sapendo  di  poter  ben  contare 
sul  di  Lei  patriottismo,  e  per  potere  esplicare  nel  modo 
più  utile  il  compito  che  può  spettarci,  si  rivolge  alla 
S.  V.  111. ma  per  pregarla  di  accettare  il  disimpegno 
delle  seguenti  incombenze  : 

a)  il  Commissario  Regionale  Aeronautico  del- 
l'Ae.  C.  I.  nella  zona  di  competenza  dell'Aero  Club 
di  Roma  dovrà  farsi  sostituire  da  persona  autorevole 
e  competente  nel  caso  che  esso  Commissario  fosse  ri- 
chiamato al  servizio  delle  armi  ; 

b)  il  Commissario  o  il  suo  Sostitutore  dovranno 
istituire  opportuni  servizi  di  vigilanza  per  le  eventuali 
incursioni  di  aeronavi  nemiche  nella  zona  di  sua  com- 
petenza ; 

c)  il  Commissario  o  il  suo  Sostitutore  dovranno 
avvertire  col  mezzo  il  più  rapido  le  Autorità  militari 
più  vicine,  all'apparire  di  aeronavi  nemiche  ; 

d)  dovranno  divulgare  il  più  possibile  fra  le  po- 
polazioni i  tipi  delle  aeronavi  nazionali  che  saranno  a 
nostra  cura  inviati,  allo  scopo  di  impedire  il  panico 
nella  popolazione,  e  l'eventuale  uso  di  armi  contro  di 
esse  ; 

e)  dovranno  divulgare  il  più  possibile  fra  le  po- 
polazioni i  tipi  delle  aeronavi  nemiche  che  saranno 
anche  a  nostra  cura  loro  inviati,  allo  scopo  di  far  pren- 
dere, per  avviso  di  chiunque,  le  opportune  disposi- 
zioni contro  di  esse  ; 

/)  dovranno  mettersi  direttamente  a  disposizione 
delle  Autorità  militari  più  vicine  per  quegli  ulteriori 
provvedimenti  che  da  queste  potessero  essere  deside- 
rati ; 

g)  dovranno  avvisare,  immediatamente,  anche 
l'Aero  Club  di  Roma  delle  avvenute  incursioni  di  aero- 
navi nemiche  e  delle  disposizioni  prese. 

La  preghiamo  quindi  vivamente  di  volerci  assicu- 
rare che  Ella,  come  non  dubitiamo,  accetterà  il  com- 
pito che  noi  con  fiducia  piena  vogliamo  affidarle,  e 
dopo  di  aver  conosciuto  anche  il  nome  della  persona 
che  avrà  scelto  a  Suo  sostitutore  o  dovrà  scegliere 
qualora  Ella  fosse  chiamata  al  servizio  delle  armi,  noi 
Le  faremo  invio  di  quanto  più  sopra  è  detto,  nonché 
quelle  ulteriori  istruzioni  che  ci  potessero  pervenire 
dalla  Direzione  Generale  dei  Servizi  Aeronautici,  alla 
quale  abbiamo  fatto  noto  questo  incarico,  e  il  Suo 
nome  e  la  Sua  residenza. 


Pur  lasciando  a  Lei  la  scelta  per  il  disimpegno 
migliore  degli  incarichi  sopradetti,  rimane  inteso  che 
quelle  eventuali  spese  che  Ella  potesse  incontrare  e 
delle  quali  vorrà  preventivamente,  se  possibile,  avvi- 
sarci, Le  saranno  da  noi  rimborsate. 

In  tale  fiducia,  con  perfetta  considerazione 

//  Segretario  Generale  II  Presidente 

F.  della  Torre  C.  Ruspoli 


MINISTERO  DELLA  GUERRA 

Direzione  Generale 
D'AERONAUTICA 

Roma,  23  giugno  1915. 
Alla  Presidenza  dell'Aero  Club  dì  Roma. 

In  riscontro  al  foglio  sopranotato,  questo  Ministero 
si  congratula  con  cotesto  Aero  Club-  di  Roma  per  l'in- 
teressamento col  quale  ha  predisposto  perchè  l'opera 
dei  propri  Commissari  sportivi  aeronautici  regionali, 
in  questo  periodo  di  guerra  si  esplichi  e  si  intensifichi, 
specialmente  in  riguardo  alle  eventuali  incursioni  di 
aeronavi  nemiche:  ed  approva  la  circolare  all'uopo 
emanata  e  trasmessa  per  conoscenza. 

Per  quanto  si  riferisce  agli  accordi  da  prendersi  • 
con  l'Autorità  militare,  cotesto  Aero  Club  dovrà  far 
capo,   per  competenza,  al  Sig.  Colonnello  Arnaldi 
Nob.  Antonio,  comandante  l'Artiglieria  da  Fortezza. 
Con  osservanza. 

per  il  Ministro 
M.  Moris. 

L'Aero  Club  di  Roma  fu  così  il  primo  Ente  civile 
che  abbia  pensato,  colla  cooperazione  dei  propri  Com- 
missari, a  prendere  provvedimenti  adatti  sia  contro 
le  possibili  incursioni  di  aeronavi  nemiche  sul  suolo 
patrio,  sia  per  impedire  il  pericoloso  pànico  nelle  po- 
polazioni, mettendole  in  grado  di  conoscere  i  tipi  delle 
aeronavi  amiche  dalle  nemiche. 

E  questo  prima  che  la  grande  azione  fosse  decisa, 
e  dopo  che  i  nostri  Governanti  ci  misero  sull'aspra  ma 
gloriosa  via  che  ci  condurrà  alfine  alla  grande  realtà 
di  riunire  nella  Patria  più  grande  tutti  i  Paesi  e  tutti 
i  popoli  che  sono  i  nostri,  sono  state  organizzate  nu- 
merose e  vigili  vedette  di  segnalazione,  nei  luoghi  op- 
portunamente indicati  e  scelti  d'accordo  colla  Autorità 
militare. 

Sentiamo  il  dovere  intanto  di  segnalare  lo  slancio 
patriottico  col  quale  tutti  i  nostri  Commissari  Aero- 
nautici accettarono  il  nostro  invito,  e  siamo  solo  do- 
lenti che  la  tirannia  dello  spazio  ci  impedisca  di  pub- 
blicare tutte  le  risposte  ricevute,  come  meriterebbero 
per  la  nobiltà  dei  sentimenti  e  per  la  spontaneità  a 
prestare  un  così  valido  e  delicato  aiuto  in  servizio  della 
Patria. 

Così  l'Aero  Club  di  Roma  sente  di  aver  dimostrato 
ancora  una  volta  quanto  interesse  e  devozione  esso 
porti  ai  doveri  che  gli  spettano  come  Ente  italiano, 
sorto  e  vivente  per  il  progresso  e  lo  sviluppo  dell'ae- 
ronautica nazionale. 
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Relazione  dei  Revisori  dei  Conti. 


Egregi  Consoci, 
Nella  nostra  qualità  di  Revisori  dei  Conti  ai  quali 
è  affidata  dall'Art.  25  dello  Statuto  la  revisione  am- 
ministrativa dei  Bilanci  Sociali,  ci  siamo  riuniti  per 
prendere  in  esame  la  gestione  consuntiva  dell'anno 
decorso  1914  presentataci  dal  nostro  Ufficio  di  Se- 
greteria. 

Le  cifre  notate  a  bilancio  corrispondono  esattamente 


ai  dati  di  fatti  comprovati  dai  documenti  allegati,  che 
noi  abbiamo  diligentemente  verificati. 

Sottoponiamo  quindi  alla  Vostra  approvazione  il 
Conto  consuntivo  del  1914  nelle  cifre  che  Vi  sono 
state  presentate,  e  che  Vi  trascriviamo,  ponendole  a 
confronto  delle  cifre  corrispondenti  inscritte  nel  Bilancio 
preventivo  dello  stesso  anno,  che  Voi  approvaste  nel- 
l'Assemblea Generale  del  5  aprile  1914. 


1-t 

attlvfit 

Bll 

.  Prev.  1914 

Bll. 

Cons.  1914 

4  957-75 

L. 

3  038.80 

6  200.  — 

» 
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2  450.— 

2  100.  — 

2  320.76 

2  320.  76 

Quote  Soci  Vitalizi  N.  2  (offèrte  in  mobilio). 

» 

2  000.  — 
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L. 

15  928.51 

L. 

13  744.56 

1  **  »  ft^i    I»«  »  issi  -v-t  »  . 
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» 
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» 
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» 

2  811.  22 

Offerte  in  mobilio  dai  due  Soci  Vitalizi 

» 

» 

2  000.  — 

» 

210.85 

» 

> 

327.60 

Totale  uscita  .... 

L 

11  928.51 

L. 

14  461.  20 

—  I  depositi  riesigibili  andranno  a  risultare 

nei 

Residui  attivi 

del  Preventivo  1915. 

Dall'esame  della  Parte  Attiva  che  nel  preventivo 
era  stata  calcolata  in  L.  13,607.75  oltre  le  L.  2,320.76 
esistenti  in  Cassa,  si  deve  rilevare  un  minore  incasso 
di  oltre  L.  2,000  nelle  quote  ordinarie  dei  Soci  e  nelle 
nuove  ammissioni  e  per  quasi  altrettante  nelle  riscos- 
sioni delle  quote  ordinarie  ed  arretrate  :  questo  fatto, 
che  certamente  scuote  la  efficienza  del  nostro  Bilancio 
non  è  imputabile  forse  che  alle  straordinarie  condizioni 
politiche  le  quali,  col  rendere  meno  attiva  la  vita  so- 
ciale, possono  avere  influito  ad  un  minore  desiderio 
ad  estranei  di  entrare  a  far  parte  della  nostra  Società, 
come  normalmente  potevasi  prevedere,  o  di  continuare 
a  farne  parte.  A  questa  minore  entrata  fa  corrispettivo 


d'altronde  l'offerta  straordinaria  in  mobilio  dei  due 
Soci  Vitalizi  Conte  e  Contessa  Cantoni  Mamiani,  la 
quale  somma  se  non  entra  a  far  parte  del  nostro.  Bi- 
lancio, contribuisce  però  ad  aumentare  di  altrettanto 
il  Patrimonio  sociale.  A  proposito  del  quale  facciamo 
rilevare  subito  con  viva  soddisfazione  come  esso  risulti 
dai  dati  di  Ufficio  in  L.  18,100.68,  segnando  un  au- 
mento di  ben  L.  4,870.93  sugli  ultimi  accertamenti, 
senza  tener  calcolo  della  raccolta  dei  clic/ics  vecchi  e 
nuovi,  dei  nuovi  libri  acquisiti  alla  Biblioteca  di  cui  109 
rilegati  per  L.  204,30,  il  busto  di  S.  M.  il  Re  do- 
nato dal  Consigliere  Gr.  Ufi".  Vito  Pardo  e  gli  altri 
cimeli. 
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Sulla  Parte  Passiva  non  vi  è  motivo  di  osserva- 
zione sui  seguenti  capitoli  :  Associazioni,  cancelleria  e 
tipografia,  stipendio  personale,  riscaldamento  e  illumi- 
nazione, pigioni,  telefono,  posta  e  telegrafo,  medaglie  e 
conii,  percentuale  esattore,  biblioteca  e  pubblicazioni  ; 
sui  quali  le  spese  corrispondono  con  lievi  differenze  in 
più  o  in  meno  alle  somme  preventivate  e  stabilite  nel 
Bilancio. 

Vi  hanno  invece  differenze  sensibili  nei  capitoli  : 
Spese  varie  d'ufficio,  acquisto  mobilio,  e  somme  a  dì- 
sposizione  del  Consìglio;  ma  dall'esame  delle  pezze 
giustificative  e  delle  relative  deliberazioni  del  Consi- 
glio, dobbiamo  fare  presente  come,  contro  la  somma 
realmente  spesa  in  più  debitamente  autorizzata  in 
L.  1,244.09.  debbano  notarsi:  L.  600  per  pagamenti 
arretrati  del  1913,  L.  255  per  la  messa  a  posto  del 
magnifico  bigliardo  offerto  dal  nostro  Presidente, 
L.  252.02  per  speciali  riparazioni  allo  sferico  «  Fides  VI  », 
ed  altre  incontrate  per  portare  a  termine  l'arredamento 
della  nostra  Sede,  il  che  certo,  essendo  spesa  transi- 
toria, non  potrà  da  Voi  esser  rimproverata  al  Consi- 
glio che  ha  saputo  con  mezzi  limitatissimi  offrirci  una 
Sede  degna  e  provvista  di  ogni  comodità,  come  era 
stato  l'antico  e  sospirato  sogno  di  tutte  le  passate  am- 
ministrazioni. 

Per  quanto  riguarda  la  istituita  nostra  Biblioteca 
Aeronautica  Centrale,  vorremmo  se  fosse  possibile, 
vederne  aumentato  il  fondo  nei  Bilanci  preventivi  fu- 
turi, dacché  questa  iniziativa  del  nostro  Consiglio  è 
stata  accolta  con  tanto  plauso  e  con  tanto  interesse,  e 
dacché  riteniamo  esser  mezzo  efficacissimo  a  fare  accre- 
scere la  nostra  autorità  ed  a  conseguire  i  nostri  fini. 

Per  le  minori  riscossioni  nella  Parte  Attiva,  e  per 
maggiori  spese  nella  Parte  Passiva,  il  conto  di  Cassa 
si  chiude  col  lieve  deficit  di  L.  395.64,  ma  sopratutto 
non  si  è  riscontrata  quella  rimanenza  attiva  che  il 
Consiglio  Direttivo  colla  presentazione  del  Preven- 
tivo 1914  sperava  ottenere:  tuttavia  è  a  ritenere  che 
per  la  cessazione  di  varie  spese  straordinarie,  come  i 
conii  della  nostra  Medaglia  e  l'acquisto  di  mobilio, 
potranno  le  attuali  risorse  del  Bilancio  bastare  con 
oculata  parsimonia  alle  necessità  ordinarie. 

Quindi  è  con  animo  tranquillo  che  noi  possiamo  pro- 
porvi  l'approvazione  del  Bilancio  presentatovi,  augu- 
randoci che  col  tornare  dei  tempi  normali  possa  ri- 
prendere con  maggior  lena  anche  la  nostra  attività 
sociale  e  quindi  la  nostra  attività  finanziaria,  per  l'im- 
portanza assunta  nell'attuale  esperienza  dai  mezzi  della 
locomozione  aerea. 


Vada  pertanto  una  lode  ai  solerti  Membri  del  no- 
stro Consiglio  Direttivo  i  quali,  oltre  aver  provveduto 
con  mezzi  straordinari  al  decoroso  arredamento  della 
nostra  Sede,  hanno  saputo  tener  fronte  alle  diverse 
difficoltà  del  momento. 

Nel  Resoconto  presentatovi  non  apparisce  affatto  la 
spesa  di  pubblicazione  del  nostro  Bollettino  Tecnico  di 
Aeronautica,  il  quale  purtuttavia  ha  continuato  per  cura 
del  nostro  Segretario  Generale  le  sue  pubblicazioni  e 
distribuzione  gratuita  a  tutti  i  Soci,  con  evidente 
vantaggio  dell'autorità  morale  del  nostro  Sodalizio.  Ab- 
biamo potuto  osservare  a  parte  il  Bilancio  attivo  e 
passivo  di  questa  pubblicazione,  ed  abbiamo  potuto 
osservare  che  malgrado  gli  importanti  sussidi  ottenuti 
per  l'autorità  della  nostra  Presidenza,  e  stante  forse  le 
difficoltà  del  tempo  presente,  la  parte  passiva  supera 
la  parte  attiva  di  esso.  Per  questa  ragione,  e  ripor- 
tandoci alla  dolorosa  esperienza  del  passato  Bollettino 
della  S.  A.  I.  il  quale  ci  lasciò  una  eredità  passiva 
di  L.  10,000  circa,  noi  nel  mentre  vedremmo  con  vi- 
vissimo interesse  continuare  questa  importante  pubbli- 
cazione, vorremmo  esprimere  il  nostro  pensiero  che 
esso  rimanesse  al  di  fuori  del  nostro  Bilancio  sociale, 
pur  lasciando  ad  esso  i  sussidi  ottenuti  e  da  ottenersi, 
per  l'alto  interesse  particolare  e  morale  che  a  noi  ne 
proviene.  Ed  anche  noi  unendoci  alle  lodi  colle  quali 
varii  Ministeri  ed  Enti  pubblici  accompagnarono  i  sus- 
sidi concessi,  crediamo  nostro  dovere  volgere  una  pa- 
rola di  vivo  plauso  al  nostro  solerte  Segretario  Gene- 
rale, il  quale  oltre  tutte  le  cure  della  nostra  ammini- 
strazione, si  sobbarca  anche  il  non  lieve  compito  di 
questa  pubblicazione. 

Concludendo,  dobbiamo  con  soddisfazione  rilevare 
la  costante  attività  del  nostro  Consiglio  Direttivo  che 
ha  potuto  con  mezzi  limitati  far  assurgere  in  prima 
linea  per  attività  ed  autorità  il  nostro  Aero  Club  di 
Roma  tra  le  altre  Società  Consorelle,  dandoci  fi- 
ducia nell'avvenire  di  sapere  ottenere  l'attuazione  di 
quei  programmi  che  ha  dimostrato  di  voler  attuare. 

Sottoponiamo  dunque  alla  Vostra  approvazione  la 
passata  gestione  del  1914  nelle  cifre  che  vi  sono  state 
presentate. 

Roma,  10  maggio  191 5. 

I  Revisori  dei  Conti: 
Crosara  Leonardo 
Stanislao  Folchi  Vici 
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rivo. 


Per  la  morte  gloriosa  del  Senatore  Emile 
Reymond  in  servizio  di  aviazione. 

Nel  nostro  numero  di  ottobre-dicembre,  impressio- 
nati dell'altissimo  gesto,  avevamo  pubblicato: 

L'azione  del  Senatore  Reymond,  chirurgo  famoso 
e  grande  pioniere  dell'aeronautica  francese  è  atto  tal- 
mente eroico  e  di  tanto  valore  morale  che  rimarrà 
uno  dei  più  bei  fasti  dell'aviazione,  e  il  di  lui  esem- 
pio, onore  del  Parlamento  e  del  Popolo  francese,  non 
rimarrà  inutile  nè  dimenticato.  A  suo  tempo,  allorché 
la  pace  sarà  ritornata  e  gli  animi  riconciliati,  l'Aero 
Club  di  Roma  sarà  fiero  di  farsi  promotore  per  un 
ricordo  perenne  che  rammenti  l'altissimo  gesto  e  la 
morte  gloriosa. 

Siamo  vivamente  lusingati  dell'accoglienza  fatta  alla 
nostra  iniziativa  e  pubblichiamo  con  orgoglio  le  seguenti 
lettere  : 

Comitè  du  monument 
au  docteur  Emile  Reymond. 

Sons  le  haut  Patronage  de  M.  le  Présìdent  de  la  Ré- 
publique  et  la  Présidence  d'Honneur  de  MM.  les 
Présidents  du  Sénat,  de  la  Chambre  de  Député  et 
du  Ministre  de  la  Guerre,  eie. 

Paris,  le  27  avril  1915. 

Monsieur, 

Nous  avons  été  très  touchés,  au  Comité,  par  la  lec- 
ture  de  l'article  que  vous  avez  bien  voulu  consacrer  au 
Dr.  Emile  Reymond.  Cet  hommage  rendu  par  vous, 
dans  cet  admirable  Bulle tin  de  l'Aero  Club  de  Rome, 
la  plus  belle  des  publication  aéronautiques,  honore 
dignement  notre  ami,  apòtre  de   l'aviation  francaise. 

Sa  gioire,  comme  vous  l'avez  très  bien  senti,  ap- 
partieni à  tous  ceux  qui  savent  l'admirer,  car  elle  com- 
porte un  des  plus  beaux  exemplers  de  dévouement  vini. 


Je  suis  heureux,  Monsieur,  que  votre  Revue,  expres- 
sion  parfaite  de  l'aéronautique  italienne,  ait  rendu  cet 
hommage  à  Emile  Reymond,  etje  vous  prie  d'accepter, 
avec  l'assurance  de  nos  sentiments  de  gratitude,  mes 
compliments  les  plus  sincères  et  les   plus  distingués. 

f°  :  General  de  Lacroix 
Président  du  Comité 

Paris,  2  mai  1915. 

Monsieur  le  Comte  Della  Torre, 

De  retour  à  Paris  après  une  absence  de  quelques 
semaines  je  trouve  chez  moi  un  N°  de  la  Rivista  d'ae- 
ronautica que  Monsieur  Capazza  m'a  fait  remettre. 

Très  touchée  des  lignes  que  vous  avez  consacrées 
à  mon  mari,  je  tiens  à  vous  remercier  personellement 
du  souvenir  que  vous  voulez  lui  garder,  et  suis  heu- 
reuse  de  l' hommage  que  l'Italie  lui  rend  par  l'inter- 
mediaire  de  votre  Revue. 

Sentiments  reconnaissants. 

f°:  Mad.  Emile  Reymond. 

La  Redazione  della  Rivista  farà  proposta  alle 
Presidenze  dell'Aero  Club  d'Italia  e  dell'Aero  Club 
di  Roma  di  aprire  la  sottoscrizione  italiana,  per  essere 
versata  come  omaggio  al  Comitato  Francese  presie- 
duto dal  generale  de  Lacroix. 

Consegna  della  medaglia  d'oro 
al  socio  aviatore  cap.  Luca  Bongiovanni. 

A  norma  delle  deliberazioni  della  Assemblea  dei 
Soci  e  del  Consiglio  Direttivo  è  stata,  in  questi  giorni, 
consegnata  al  Socio  Pilota  Militare  Cap.  Cav.  Luca 
Bongiovanni  la  Medaglia  d'oro  attribuitagli  per  meriti 
speciali  nell'anno  1913. 


Francesco  della  Torre,  Direttore-Responsabile 
Gerente,  Pasquale  Alterio 


Roma,  191 5  —  Tip.  Editrice  Nazionale,  Via  Klamiaia,  117. 
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RIVISTA  ITALIANA  D'AERONAUTICA 


ESPERIENZE  DI  IDRODimMICH 


Cap.   GIULIO   Co  .STANZI 


(Continuazione  :   V.  numero  preeedentc) 


PARTE  II. 

Misure  di  forze  normali  e  di  coppie. 

Le  esperienze  riferite  finora  riguardano  misure 
di  resistenza  diretta,  ossia  della  proiezione  della  resi- 
stenza totale  incontrata  dal  corpo  sull'asse  del  moto; 
i  corpi  sperimentati  si  muovevano  appunto  mante- 
nendo il  proprio  asse  di  simmetria  sn  quello  del  moto. 

Ora  è  noto  che  la  resistenza  totale  è  la  risultante 
delle  singole  azioni  che  il  fluido  esercita  sui  vari  ele- 
menti della  superficie  del  corpo.  Tale  risultante  giace 
nel  piano  di  simmetria  se  questo  esiste  e  contiene  la 
direzione  del  moto,  come  nei  casi  che  abbiamo  già 
esaminati. 

Per  esempio,  se  un  solido  di  rotazione  di  forma 
affusolata  come  nella  fig.  27  sia  in  moto  secondo  il 
suo  asse  (1);  la  distribuzione  delle  pressioni  è  quella 
rappresentata  superiormente  e  la  risultante  passa  pel 
baricentro;  si  ha  solo  la  resistenza  diretta.  Se  lo 
stesso  corpo  è  in  moto  con  l'asse  in  una  direzione 
inclinata  di  un  certo  angolo  con  quella  del  moto,  la 
distribuzione  delle  pressioni  (fig.  27)  non  è  più  sim- 
metrica, la  risultante  non  passa  più  pel  baricentro  ; 
si  ha  allora,  in  conseguenza,  una  forza  e  una  coppia. 

Nel  caso  generale,  riferendoci  ad  un  sistema  di 
assi  cartesiani  di  cui  x  e  z  orizzontali  con  origine  nel 
baricentro  ;  x  diretto  nel  senso  del  moto,  e  y  verti- 
cale, potremo  scomporre  la  R  in  tre  forze  Rz  RY  Rx 
dirette  secondo  gli  assi,  e  la  coppia  in  tre  altre  gia- 
centi nei  piani  coordinati  :  Cxy  Cxz  Cyz  :  Rx  sarà  la 
resistenza  all'avanzamento,  RY  la  forza  sostentatrice 
dinamica,  Rz  la  forza  normale  o  di  deriva;  Cv  la 
coppia  rovesciante  o  di  beccheggio,  Cxz  la  coppia 
di  girazione  o  di  alambardata,  Cvz  la  coppia  di  rollìo 
o  di  ribaltamento. 

E  interessante  conoscere  sperimentalmente  per  una 
macchina  aerea,  specie  per  lo  studio  degli  impennaggi, 
l'entità  di  queste  forze  e  di  queste  coppie,  giacché 
qualsiasi  calcolo  teorico,  nello  stato  attuale  delle  co- 
gnizioni aerodinamiche,  sarebbe  ben  poco  approssi- 
mato: l'azione  delle  chiglie  e  dei  timoni  di  una 
carena  di  dirigibile  è  gravemente  influenzata  dalla 
presenza  di  quella,  le  chiglie  si  influenzano  a  vicenda 
talché  la  somma  aerodinamica  degli  effetti  dei  vari 
organi  è  molto  diversa  dalla  somma  algebrica  degli 
effetti  singoli.   Si  è  riconosciuto  conveniente  deter- 


1)  Crocco.  /  timoni  automatici.  Rend.  degli  sludi,  ecc. 
voi.  I,  Roma,  191 1. 
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minare  separatamente  le  componenti  delle  forze  e  le 
coppie  che  nascono. 

Per  le  tre  componenti  della  resistenza  si  adopera 
nella  vasca  dello  Stabilimento  la  bilancia  descritta  pre- 
cedentemente, disponendola  in  due  posizioni  diverse. 
Se  si   tratta  di   misurare  Rx  si  colloca  la  bilancia 

nella  maniera  già  con- 
siderata e  cioè  coi  coltelli 
in  direzione  normale  al  moto 
in  guisa  che  il  modello  può 
indietreggiare  sotto  l'azione 
della  sua  resistenza  e  può 
quindi  essere  ricondotto  alla 
posizione  iniziale  mediante 
conveniente  forza  applicata; 
le  forze  normali  di  sostenta- 
mento e  di  deriva  sono  as- 
sorbite, in  questo  caso,  dalle 
reazioni  degli  appoggi  ;  per 
determinare  invece  le  se- 
conde, la  bilancia  viene  di- 
sposta cogli  assi  dei  coltelli 
nella  direzione  del  moto  così 
che  oscilli  in  un  piano  nor- 
male a  questo.  Con 
tale  disposizione  le 
I^m  resistenze  dirette 
•  sono  assorbite  dal- 
-*-|  la  bilancia  (poiché 
risultano  nella  di- 
rezione dei  coltelli) 
Fig-  28-  mentre    le  forze 

normali  fanno  spo- 
stare la  bilancia  e  sono  misurabili  col  solito  metodo. 

Anche  le  coppie  componenti  vengono  misurate 
separatamente  col  trascinare  il  modello  alla  velocità 
voluta  disponendolo  in  modo  che  risulti  nel  piano 
orizzontale  la  coppia  che  si  vuole  misurare  e  per- 
mettendo al  modello  di  ruotare  intorno  ad  un  asse 
verticale  passante  pel  baricentro. 

L'istrumento  adoperato  é  quello  che  più  oltre 
descriveremo. 

Per  misurare  la  coppia  di  girazione  si  disporrà 
il  modello  nella  sua  naturale  posizione,  per  misurare 
quella  rovesciante  lo  si  coricherà  su  un  fianco  col 
suo  piano  di  simmetria  nel  piano  orizzontale.  Natu- 
ralmente coppia  rovesciante  e  di  girazione  non  sono 
diverse  se  il  modello  è  di  rotazione  come  i  cilindri  termi- 
nati da  calotte  sferiche  o  da  punte  ad  arco  di  cerchio. 


BOLLETTINO  DELL'AERO  CLUB  DI  ROMA 


Misura  della  forza  sostentatrice  dinamica 
di  un  cilindro  terminato  da  calotte  sfe- 
RICHE. 

Il  cilindro  di  acciaio  tornito  portato  a  pulimento 
e  nichelato,  aveva  le  dimensioni  segnate  nella  fi- 
gura 28. 

Venne  sostenuto  per.  la  sua  metà  da  un'asta  ci- 
lindrica di  acciaio  assottigliata  verso  il  fondo,  colle- 

fORZA   PORTANTE  ~ 

•  CILINOnO  IEIMINATO  OA  CALOTTE  SFERICHE 
o  CARENA  01  UN  H  O 


velocità  di  traslazione.  Nel  diagramma  a  tìg.  29 
sono  rappresentati  questi  valori  in  funzione  del- 
l'angolo di  inclinazione:  ogni  curva  rappresenta  una 
velocità,  le  ordinate  rappresentano  la  forza  portante 
in  Kg.  :  disponendo  invece  tali  valori  in  lunzione 
della  velocità  su  carta  quadrettata  logaritmica- 
mente, come  a  fìg.  30,  avremo  una  curva  per  ogni 
angolo,  curva  che,  se  si  approssimerà  a  una  retta, 
ci  dirà  che  per  un  dato  an- 
golo la  coppia  cresce  appros- 
simativamente con  una  deter- 
minata potenza  della  velocità. 

Invece  si  nota  che  i  punti 
si  dispongono  su  curve  la  cui 
pendenza  media  nel  tratto  rap- 
presentato è  di  circa  1,60;  si 
nota  però  che  tale  pendenza 
tende  a  crescere  probabilmente 
per  raggiungere  un  valore  sta- 
bile più  elevato.  Siamo  dun- 
que in  quel  campo  di  velocità 
in  cui  pare  avvengano  cambi 
di  regime  per  modelli  incli- 
nati. 


Fig.  29. 

gata  col  sostegno  6"  in  modo  da  assumere  in  un 
piano  orizzontale  l'angolo  voluto. 

Durante  il  moto,  il  modello  si  spostava  per  ef- 
fetto della  componente  normale  della  resistenza  in 
senso  perpendicolare  al  moto.  Veniva  ricondotto,  me- 
diante pesi,  alla  posizione  primitiva;  dai  pesi  e  dal- 
l'integrazione del  diagramma  si  misurava  la  forza 
suddetta;  con  la  corsa  di  ritorno  se  ne  trovava  un 
secondo  valore  e  con  due  altre  corse,  sempre  alla 
stessa  velocità,  ma  con  angoli  simmetrici,  si  dedu- 
cevano altri  due  valori  che  eliminavano  gli  errori 
strumentali  dovuti  al  non  perfetto  impostamento  del- 
l'apparecchio di  misura, 

Nella  Tab.  XXIV  sono  riportati  i  valori  della 
forza  normale  per  ogni  angolo  di  inclinazione  a  varie 


Forza  sostentatrice  dina- 
mica DI  UN  MODELLO  DI 
CARENA  DEL  TIPO  M  (sca- 
la 1/200). 

Col  metodo  adoperato  pel 
cilindro  terminato  da  calotte 
sferiche  si  eseguirono  anche 
prove  per  determinare  la  for- 
za ascensionale  e  discensionale 
dinamica  del  modello  di  carena 
del  tipo  M,  alla  pressione  di 
mm.  0  misurata  alla  parte  più 
bassa  della  carena  e  si  ebbero 
risultati  del  diagramma  a  fi- 
gura 29  e  della  Tabella  XXV. 
Gli  angoli  sono  riferiti  ad  un 
asse  passante   per  1'  estrema 
poppa  e  per  l'estrema  prua,  la  curva  che  porta  il 
contrassegno  di  una  freccia  volta  in  basso,  rappresenta 
la  coppia  rovesciarne  del  modello  colla  prora  inclinata 
verso  il  basso;  quella  che  porta  lar  freccia  volta  in 
alto  si  riferisce  alla  coppia   rovesciarne   quando  la 
prora  è  diretta  verso  l'alto. 

Bilancia  per  la  misura  delle  coppie  rovescianti 

E  DI  GIRAZIONE  (fig.   31   e  32). 

E  costituita  da  un  robusto  telaio  B  B  B  B  che 
può  ruotare  entro  una  guida  circolare  A  A  fissata 
sul  carrello.  Il  telaio  B  porta  una  guaina  L,  a  forma 
penetrante,  entro  la  quale  passa  l'asta  D,  che  infe- 
riormente, in  G,  si  appoggia  alla  guaina  con  l'inter- 
mezzo di  piccole  sfere  e  termina  con  un  perno  da 
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connettere  al  modello  in  modo  che  l'asse  di  quello 
coincida  con  la  verticale  passante  pel  centro  di  gravità. 
Per  impedire  i  movimenti  di  salila  e  di  discesa  l'asta 


forza  in  un  diagramma,  che,  integrato,  fornisce  la 
media  delle  variazioni  stesse.  Sul  diagramma  viene 
anche  registrato  il  tempo  in  quinti  di  secondo,  e  lo 


Tavola  XXIV. 

Forza  sostentatrice  dinamica  di  un  cilindro  terminato  da  calotte  sferiche  (Allungamento  5.7). 
diametro  m/m  65    lunghezza  =  372  m/m    volume  =  decimetri  cubi  1,19. 


Angolo 

Forza 
sostentatrice 
dinamica 
Kgr. 

Angolo 

Forza 
sostentatrice 
dinamica 
Kgr. 

Angolo 

Forza 
sostentatrice 
dinamica 
Kgr. 

Angolo 

Forza 
sostentatrice 
dinamica 
Kgr. 

V  =  m.  1  al  1" 

V  =-  m.  2  al  1" 

V  =  m.  3  al  1" 

V  =  m.  4  al  1" 

i° 

0. 008 

3° 

0. 072 

3° 

0.  115 

3° 

0.  202 

2° 

0. 014 

0.093 

4° 

0.158 

4° 

0.  278 

3° 

0. 024 

5° 

0. 1 20 

5° 

0.  221 

5° 

0.385 

4° 

0.037 

60 

0. 156 

60 

0.  270 

6° 

0.502 

5° 

0. 050 

6° 

0. 061 

7° 

0.  183 

7° 

o.347 

7° 

0.  603 

7° 

0. 075 

80 

0.213 

80 

0.419 

80 

o.755 

8° 

0. 079 

9° 

0.247 

9° 

0.491 

90 

0.  867 

9° 

0. 089 

IO0 

0.  283 

10° 

0.  558 

10° 

0. 998 

IO0 

0. 097 

n° 

0.  330 

n° 

0. 646 

no 

1. 142 

ii° 

0.  097 

12° 

0.350 

12° 

0.713 

12° 

1. 241 

12° 

O.  I  IO 

13° 

0.  127 

I30 

o.379 

I30 

0.  772 

13° 

1.312 

140 

0.  123 

14° 

0.  410 

14° 

0.881 

140 

1.482 

15° 

0.  136 

15° 

0. 426 

15° 

0.  952 

15° 

1.677 

160 

0.  144 

160 

0.  459 

16° 

1 . 024 

160 

1.818 

si  allarga  superiormente  in  un  piccolo  telaio  TV  A7"  che 
permette  di  interromperla  e  traversarla,  normalmente 
al  suo  asse,  con  una  sbarra  P  Q  P  ;  il  telaio  NN 
porta  due  svasature  tronco-coniche  opposte,  ove  si 
appoggiano,  opportunamente  regolate,  le  punte  M HI. 
L'asta  può  quindi  ruotare  liberamente  finché  lo  per- 
mette la  sbarra  P  Q  P  che  può  essere  spostata  entro 
apposita  scanalatura,  e  quindi  essere  messa  in  modo  da 
permettere  in  qualunque  posizione  l'oscillazione  del- 
l'asta porta-modello.  Alla  testa  del  telaio  N N  h  col- 
legato il  braccio  SS  con  l'intermezzo  di  un  qua- 
drante U  VV  U,  in  maniera  da  dare  inizialmente 
all'asse  del  modello  un  angolo  determinato  rispetto 
alla  direzione  del  moto. 

Alle  estremità  del  braccio  .S"  ,5  due  espansioni 
circolari,  con  centro  sull'asse  dell'asta,  mantengono 
invariato,  nelle  oscillazioni,  il  braccio  al  quale  è  appli- 
cato (mediante  un  filo  ed  una  puleggia  sensibilissima) 
il  peso  che  fa  equilibrio  alla  forza  rovesciante  o  a 
quella  di  girazione. 

Una  o  l'altra  delle  penne  T  T  tracciano,  su  ap- 
posito cilindro  registratore,  le  pìccole  variazioni  della 


Tavola  XXV. 

Forza  sostentatrice  dinamica  della  carena  M 
a  pressione  di  m/m  0. 

Scala  1     :  200  V  -  decimetri  cubi  1,5. 


Angolo 

Forza 
sostentatrice 
dinamica 
Kgr. 

Angolo 

1 

Forza 
sostentatrice 
dinamica 
Kgr. 

—  12° 

0.630 

20 

0.  104 

  IO0 

0.52S 

4° 

0.249 

—  80 

0.407 

60 

0.376 

—  6° 

0. 298 

8° 

0.  493 

—  4° 

0.  210 

IO0 

0. 601 

—  2° 

0.  1 2 1 

I  2° 

0.727 

—  OO 

0.  0219" 
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spazio  percorso  a  intervoli  di  m.  2,50,  in  modo  che 
è  possibile  determinare  la  velocità  media  del  carrello 
nel  tratto  di  corsa  utile. 

Naturalmente  la  guaina,  come  ogni  altro  soste- 
gno del  modello,  perturba  il  deflusso  dell'acqua  intorno 
a  questo.  Si  è  avuta  una  idea 
della  entità  di  tale  perturba- 
zione nel  modo  seguente:  si 
è  disposta  superiormente  sulla 
poppa  di  un  modello  simme- 
trico una  chiglia  e  si  è  misu- 
rato per  differenza  il  potere 
raddrizzante  di  questa  chiglia  : 
si  è  posta  poi  la  stessa  chiglia 
dalla  parte  inferiore,  simmetri- 
camente se  ne  è  pure  misurato 
il  potere  raddrizzante.  Questi 
due  valori  non  erano  uguali. 
La  chiglia  inferiore  raddriz- 
zava di  più  appunto  perchè 
veniva  a  trovarsi  nell'  acqua 
meno  turbata.  Osservai  poi  che 
le  due  chiglie  insieme  avevano 
un  potere  raddrizzante  ancora 
minore  del  doppio  di  quello  di 
ciascuno  e  ciò  per  quanto  ab- 
biamo già  asserito  che:  la  som- 
ma aero  dinamica  delle  azioni 
di  vari  organi  e  diversa  dalla 
somma  algebrica  di  quelle.  In 
ogni  modo  si  è  cercato  di  dare 
alla  guaina  lo  spessore  minimo 
possibile  per  evitare  flessioni  e  torsioni,  e  la  forma 
penetrante  per  ridurre  il  turbamento,  si  è  sagomata 
anche  inferiormente  la  guaina. 

Poiché  non  ci  sembrò  facile  seguire  altra  via, 
senza  ricorrere  a  meccanismi  molto  complicati,  re- 
putammo sufficiente,  per  i  bisogni  costruttivi  di  limi- 
tarci a  quello  che  potevamo  celeremente  ottenere. 

Procedimento  dell'esperienza. 

Mediante  apposita  vite  micrometrica  che  agisce 
sulla  corona  filettata  U  U,  si  dà  all'asse  del  modello 
l'angolo  rispetto  alla  direzione  del  moto. 

Quando  il  carrello  si  mette  in  moto  il  modello 
tende,  sotto  l'azione  della  coppia  rovesciante,  a  sta- 
bilirsi in  una  rotta  con  angolo  di  girazione  maggiore 
di  quello  dato  (nel  caso  che  non  sia  impennato  con 
piani  o  chiglie)  subordinatamente  dalla  tensione  delle 
molle  di  testa,  assicurate  alle  estremità  elei  bracci  ò'  S. 
Si  riconduce  allora  l'indice  allo  zero  (precedentemente 
segnato  da  esso  sul  cilindro)  mediante  una  coppia 
resistente  fornita  da  un  peso  opportuno  che,  attra- 
verso una  carrucola  di  rimando,  agisce  all'estremità 
del  braccio  S  S. 

Se  l'indice  durante  il  moto  segnasse  precisamente 
lo  0,  allora  la  coppia  rovesciante,  per  l' angolo  pre- 


Fig.  30. 


cedentemente  dato,  sarebbe  eguale  alla  coppia  resi- 
stente misurata  dal  peso  moltiplicato  pel  braccio.  Ma 
poiché  l' indice  segna  un  diagramma  la  cui  linea  di 
compenso,  pur  essendo  molto  vicino  allo  0,  non  può 
confondersi  con  esso,  si  deve  dalla  integrazione  tro- 
vare tale  linea  e  dedurre  con  opportuna  taratura, 
quale  sia  l'angolo  medio  di  cui  va  corretto  quello 
dato  inizialmente,  donde  l' angolo  medio  effettiva- 
mente tenuto  dal  modello. 

Coppie  di  girazione  e  rovescianti.  Misura  delle 
coppie. 

Un  modello,  come  quello  tipo  M,  che  ha  un 
solo  piano  di  simmetria,  può  essere  disposto  in  modo 
che  l'asta  passi  per  tale  piano  quando  si  deve  deter- 
minare la  coppia  di  girazione,  o  normalmente  per 
determinare  quella  rovesciante. 

Così  di  5  in  5  gradi  è  stato  determinato  il  va- 
lore della  coppia  di  girazione  e  rovesciante,  ese- 
guendo due  misure  per  ogni  angolo  simmetricamente 
alla  direzione  del  moto,  onde  correggere  gli  even- 
tuali errori  di  impostazione. 

Il  modello  col  quale  sono  state  eseguite  varie 
serie  di  esperienze  è  di  legno  lucidato  e  rappresenta 


Fig.  31. 

La  bilancia  per  la  misura  delle  coppie. 

alla  scala  1/200  la  sola  carena  del  tipo  M  a  pres- 
sione di  lavoro.  Nella  fig.  18  si  ha  la  sezione  longi- 
tudinale e  la  sezione  maestra  ;  le  altre  sezioni  paral- 
lele a  questa  si  deducono  facilmente  perchè  sono 
omotetiche. 
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Tavola  XXVI. 


Coppia  rovesciante  in  alto  della  carena  del  tipo  M  a  pressione  di  lavoro. 


Angolo 

Coppia 
del  modello 

C'oppia 
per  dcm3 

Angolo 

Coppia 
del  modello 

Coppia 
per  dcm3  : 

Angolo 

Coppia 
del  modello 

Coppia 
per  dcm3 

ni.  1  sec. 

m.  1.45 

ni.  2 

gr.  in. 



gr.  111. 

gr.  111. 

gr.  m. 

gr.  m. 

gr.  m. 

0° 

1.38 

O.  92 

u" 

5.88 

2.  52 

0" 

1.  16 

o.77 

5°  i' 

5-50 

3.67 

5°  3' 

14. 62 

9-  74 

50  6' 

28.83 

19.  22 

IO0  l' 

10.  53 

7.  02 

io0  5' 

26.  1 1 

17.46 

IO0  II' 

56.  12 

37.4i 

15°  3' 

14.  43 

9.  62 

15°  7' 

33.65 

22.  45 

15°  14' 

68.  42 

45.60 

20°  3' 

17.58 

11.72 

20°  3' 

37- S2 

25.22 

20°  16' 

79.65 

53-  10 

250  4' 

17.97 

11.97 

250  9' 

43.  28 

28. 85 

250  18' 

91. 02 

60.  68 

30°  4' 

21.  46 

I4.30 

300  io' 

47.09 

31. 40 

300  20' 

101.95 

67.92 

35°  4' 

20.  So 

13.86 

35°  9' 

46.7I  ' 

31.16 

35°  21' 

107.37 

71.52 

4o°  4' 

21-33 

14.22 

4°°  9' 

44.09 

29.39 

|  400  21' 

106.  25 

70.  80 

45°  4' 

19. 02 

12.68 

450  8' 

40.3I 

26.  88 

45°  20' 

98.  35 

65-55 

50°  3' 

17.  22 

11.47 

50°  7' 

35.36 

23.57 

50°  18' 

91.  20 

60.80 

55°  2' 

12.  62 

8.407 

55°  6' 

3I.06 

20.  71 

55°  16' 

78.70 

52.46 

6o°  2' 

1 2.  06 

8.  040 

6o°  5' 

27-59 

18.39 

6o°  14' 

69.  60 

46.40 

65°  3' 

16.  IO 

10.73 

65°  5' 

27.38 

18.25 

65°  11' 

55.69 

37.22 

700  3' 

16.67 

11.  1 1 

70°  6' 

30.78 

20.  48 

700  9' 

43-  15 

28.  76 

75°  3' 

15.67 

io.45 

75°  5' 

26.97 

17.98 

750  S' 

38.10 

25.40 

800  3' 

13.87 

9.24 

80°  5' 

24.03 

16. 02 

80°  6' 

3L94 

21.30 

S5°  2' 

9-  70 

6.47 

85°  5' 

14.63 

9-75 

850  4' 

17.99 

11.99 

900  1' 

2-95 

1.97 

870  i> 

6.8l 

4.  54 

87°  3' 
89°  I' 
900 

15.06 
7.97 
2.75 

10.03 
5.32 
1.  84 

Nelle  tabelle  diamo  i  valori  delle  coppie  misurate 
per  il  modello,  corrispondentemente  ad  ogni  angolo 
e  quelle  riferite  all'unità  di  volume.  Sono  state  eseguite 
le  correzioni  dovute  all'aumento  dell'angolo  a  causa 
della  torsione  dell'asta  sotto  l'azione  della  coppia. 

Coppie  a  varie  velocità  di  traslazione.  — 
Coppie  della  carena  tipo  M  a  scala  1/200 
e  a  pressione  di  lavoro. 

Le  velocità  di  esperienza  sono  state  di  m.  1, 
m.  1.45  e  m.  2.00. 

Nel  diagramma  a  tìg.  33,  che  riassume  le  tu 
belle  XXVI,  XXVII  e  XXVIII,  sono  rappresentati  a 
destra  in  alto  le  coppie  rovesciami,  a  sinistra  in  basso 
le  coppie  rovesciami  in  basso.  I  valori  degli  angoli 
sono  segnati  di  io0  in  io°. 

La  fig.  33  riassume  anche  i  valori  delle  coppie 
di  girazione  ed  ha  per  ascisse  gli  angoli  di  girazione, 
per  ordinate;  i  valori  delle  coppie  stesse  in  kj;.  Le 


curve  relative  sono  segnate  nella  parte  del  diagramma 
a  sinistra  in  alto'. 

Esaminando  l'andamento  dei  diagrammi  si  nota 
che  le  coppie  crescono  tino  a  toccare  un  valore  mas- 
simo intorno  ai  35"  per  quelle  rovescianti  in  alto  ed 
intorno  ai  30"  per  quelle  rovescianti  in  basso.  Questo 
massimo  è  preceduto  da  una  lieve  oscillazione  della 
curva,  oscillazione  più  sensibile  a  bassa  velocità,  e 
seguito  da  un'altra  molto  più  pronunciata  tra  i  75"  ed 
85°.  Anzi  per  le  coppie  rovescianti  in  basso  vi  è  ad- 
dirittura inversione  talché  la  coppia  a  velocità  più 
alta  diventa  minore  che  a  velocità  più  bassa.  Tale 
latto,  molto  verosimilmente,  è  da  attribuire  alla  de- 
terminazione di  regimi  diversi  come  altrove  si  è 
notato. 

Per  le  coppie  di  girazione  l'andamento  è  singo- 
lare e  marcato.  I  valori  delle  coppie  stesse  crescono 
lino  a  toccare  un  primo  massimo  intorno  ai  250  di 
angolo  di  girazione,  diminuiscono  poi  fino  a  40"  circa, 
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Tavola  XXVII. 

Coppia  rovesciante  in  basso  della  carena  del  tipo  M  a  pressione  di  lavoro. 


Angolo 

Coppia 
del  modello 

Coppia 
per  dcm3 

Angolo 

ir 

del  modello 

Coppia 
per  dcni3 

Angolo 

Coppia 
del  modello 

Coppia 
per  doni? 

m.  1 

sec. 

ni.  1-45 

m. 

2 

gr 

m. 

gr.  m. 

gr.  ni. 

gr 

m. 

gr. 

m. 

gr.  m. 

o° 

I. 

38 

0.  92 

o° 

4.68 

3- 

I  2 

o° 

r. 

16 

0.77 

5°  l* 

3- 

97 

2.65 

5 

3 

11.76 

7  • 

8  1 
°4 

rO 

5 

5 

25 

I  2 

16.  75 

10°  3' 

9- 

9i 

6.60 

1  o° 

22.30 

T  1 
1  4- 

S6 

IO° 

o' 
y 

46 

74 

31.  16 

15°  3' 

13. 

52 

9. 00 

1  s° 

6' 

3I-69 

2  I 

1 2 

1 1;0 

1 4 

68 

75 

45.82 

20°  4' 

17. 

7i 

1 1.  90 

20° 

8' 

38.62 

75 

20° 

T  1  T 

87 

02 

58. 00 

25°  4' 

19. 

49 

12.99 

0  co 

q' 

y 

44.  60 

29. 

/  * 

?  50 

2o' 

97 

82 

65.20 

30°  4' 

19. 

83 

13.  22 

30" 

io' 

47.26 

3*. 

50 

30" 

20f 

97 

So 

65.18 

35°  4' 

18. 

63 

12. 42 

35° 

9' 

45-91 

30. 

61 

35° 

2o' 

101 

40 

67.56 

40°  3' 

'5- 

41 

10.  27 

40° 

9' 

43.  18 

28. 

79 

40° 

19' 

95 

65 

63.75 

45°  2' 

1 1. 

38 

7.58 

45° 

9' 

43.06 

28. 

70 

45° 

iS' 

92 

42 

61.62 

5o°  2' 

S. 

9i 

5-  94 

50° 

7' 

35.81 

23. 

SS 

50° 

16' 

82 

20 

54-  80 

55°  2' 

9- 

90 

'  6.  60 

55° 

7' 

32.03 

2  I . 

36 

55° 

15' 

72 

72 

48.47 

6o°  2' 

11. 

02 

7- 35 

6o° 

4' 

19.  66 

13. 

1 1 

6o° 

13' 

64 

52 

43- 00 

650  2' 

1 2. 

64 

8.43 

650 

5' 

24.70 

16. 

46 

65° 

4' 

20 

76 

13.84 

70°  2' 

11. 

50 

7.67 

70° 

4' 

20. 67 

13. 

77 

70" 

3' 

15 

9i 

10. 60 

75°  2' 

IO. 

20 

6.80 

75° 

5' 

22. 46 

14. 

97 

75° 

3' 

12 

11 

8.  07 

80°  2' 

9- 

59 

6.  40 

80° 

3' 

15.33 

IO. 

22 

80° 

2' 

8 

56 

5.71 

85° 

3- 

14 

2. 09 

850 

5.89 

3- 

89 

82° 

1' 

5 

58 

3.72 

Tavola  XXVIII. 

Coppia  di  girazione  della  carena  del  tipo  M  a  pressione  di  lavoro. 


Angolo 

Coppia 
del  modello 

Coppia 
per  dcm3 

Angolo 

Coppia 
del  modello 

Coppia 
per  dcm3 

Angolo 

Coppia 
del  modello 

Coppia 
per  dcm3 

V—m.  1 

m.  1.45 

ni .  2 . 00 

gr.  m. 

gr.  m. 

gr.  ni. 

gr.  m. 

gr.  m. 

gr.  m. 

5°  2' 

8.  90 

5.83 

5°  4' 

19.52 

13.01 

5°  6' 

43-87 

29. 25 

io°  3' 

16.  40 

I0.93 

io0  7' 

35.51 

23.  68 

io"  12' 

76.05 

50.70 

15°  5' 

23.76 

15.85 

15°  to' 

49-66 

33- 10 

15°  15' 

97.04 

64.67 

20°  6' 

28.05 

18.70 

20°  12' 

57.87 

38.68 

20°  17' 

109. 18 

72.  72 

25°  6' 

30.  20 

20.  13 

25°  13' 

63.09 

42.  06 

250  17' 

113- 75 

75.80 

30°  6' 

29.45 

19.63 

30°  12' 

6l.  89 

41.  26 

30°  iS' 

115.04 

76.67 

35°  6' 

29-  58 

■  9-  71 

'  35°  12' 

57-37 

3S.  24 

35°  24' 

118.55 

79.  00 

40°  5' 

26.76 

17-84 

40°  1 1  ' 

54.48 

36.31 

40"  24' 

1 18. 00 

7S.64 

45°  6' 

27.58 

1S.3S 

45°  11' 

55.92 

37.29 

45°  22' 

1 1 2.  60 

75.03 

50°  6' 

3L85 

21.22 

5o°  13' 

65.  6S 

43-  79 

50°  26' 

130.85 

87.  20 

55°  7' 

34.  ss 

23-  25 

55°  14' 

69.47 

46.31 

55°  27' 

135-62 

90. 40 

60»  8' 

37-  88 

25.25 

6o°  15' 

77.60 

5i.7i 

6o°  29' 

146.  20 

97. 40 

65°  9' 

42.  27 

28.  iS 

65°  15' 

78.90 

52.  60 

65°  28' 

1 4 1 . 00 

94.95 

70»  8' 

41.  20 

27.46 

70°  16' 

81.95 

54.62 

70!  29' 

147.  40 

98.  20 

72°  36' 

29.99 

20. 00 

72°  37' 

37.70 

25-  13 

72°  54 

119.65 

79-  75 

75°  3' 

14.  01 

9-34 

75°  6' 

28.54 

19. 02 

75°  I2' 

61 . 69 

41.  12 

80°  2' 

6.  12 

4.08 

8o°  2' 

7-44 

4.96 

80°  5' 

21.  27 

14.  18 

84« 

1.  60 

1.  06 

1  84° 

O.  52 

o.35 

84° 

4-55 

3-  04 
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dopo  di  che  tornano  di  nuovo  ad  aumentare  per 
raggiungere  un  secondo  massimo  intorno  ai  70":  dopo 
scendono  rapidamente.  Per  quanto  sia  limitato  il  nu- 


lore  della  coppia  col  crescere  della  velocità  varia 
colla  potenza  1,60,  circa;  mentre  in  aria  abbiamo 
riscontrato  colla  stessa  bilancia  e  collo  stesso  modello 


Fig.  32- 

La  bilancia  per  la  misura  delle  coppie. 


mero  delle  velocità  esplorate,  trasportando  le  coppie  che  tra  20  e  40  metri  di  vento,  varia  quasi  rigoro- 
si! carta  logaritmica  lìg.  34  appare  subito  che  il  va-     samente  con  la  potenza  2. 


Tavola  XXIX. 
Dati  caratteristici  dei  modelli  di  carena  cilindrica. 


A)  Carene  cilindriche  terminate  da  calotte  sferiche 

B)  Carene  cilindriche  terminate  da  punte  ad  arco  di  cerchio 

Denomi- 

Lunghezza 
della 

Diametro 
del 

Volume 
comprese  le  ca- 

| Denomi- 

Lunghezza 
della 

Diametro 

Lunghezza 

nazione 

parte  cilindrica 

cilindro 

lotte  sferiche 

nazione 

parte  cilindrica 

totale 

m. 

ni. 

dm3 

1 

111. 

111. 

dm3 

1 

96.15 

96. 15 

1.  120 

A 

552 

92 

920 

2 

1 6 1 .  04 

80.  52 

1.  105 

E 

480.5 

96. 1 

S64.  8 

3 

295.00 

65. 00 

1 . 063 

G 

404. 1 

101 

S08.  1 

4 

363-  42 

60.  57 

1.  1 12 

1 

321.4 

107.  1 

75o 

5 

44.v9« 

55.50 

1. 135 

M 

230.  2 

115. 1 

690.  5 

6 

517.87 

51-79 

1 .  1 22 

7 

723.83 

45-  24 

1.  165 
1.  1087 

Nelli-  coppie  riportate  nelle  tabelle  sono  state  eseguite  le  correzioni  dovute  alle  differenze  di  volume,  riscontrate 
dopo  la  costruzione. 
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Coppie  di  carene  cilindriche  terminate  da 
calotte  seeriche  o  da  punte  ad  arco  di 
cerchio.  —  Alla  velocità  di  2  metri  al 

SECONDO. 

Colla  stessa  bilancia  furono  eseguite  due  gruppi 
di  misure  di  coppia  di  girazione  con  carene  cilin- 
driche aventi  volume  costante  e  diverso  allungamento. 
Un  gruppo  era  costituito  da  cilindri  terminati  da  ca- 
lotte sferiche  (fig.  35)  e  l'altro  pure  da  cilindri  ma 


scala  lineare,  circa  come  le  superfici,  le  coppie  valle- 
ranno circa  come  i  volumi. 

I  tre  gruppi  di  carene,  per  quanto  le  curve  siano 
oltremodo  intrecciate  si  distaccano  l' uno  dall'  altro. 
Certo  non  è  facile  fare  delle  deduzioni,  ma  crediamo 
che  in  una  prima  grossolana  approssimazione  sia  le- 
cito affermare  che  ogni  tipo  di  carena  ha  una  cop- 
pia rovesciante  dipendente  quasi  esclusivamente  dalla 
forma  delle  punte  almeno  ai  piccoli  angoli  di  inclinazione 


terminati  da  punte  ad  arco  di  cerchio  (fig.  23).  I  dati 
caratteristici  di  questi  modelli  di  carene  sono  riassunti 
nella  tabella  seguente  (tabella  XXIX,  XXX  e  XXXI). 

Nella  fig.  36  sono  riassunte  tutte  le  coppie  ro- 
vescianti  e  di  girazione  alla  velocità  di  metri  2  al 
secondo,  riportate  nelle  precedenti  tabelle  e  relative 
alla  carena  del  tipo  M  e  a  quelle  cilindriche;  rife- 
rendole però  tutte  al  volume  di  1  dm3  in  modo 
da  rendere  possibile  i  confronti.  Ciò  infatti  è  possi- 
bile perchè  se  le  forze  variano,   col  crescere  della 


e  probabilmente  gli  scarti  di  questa  legge  sono  da 
attribuirsi  più  a  speciali  condizioni  di  esperienza  che 
a  differenze  sostanziali.  Ciò  ci  sembra  tanto  più  ve- 
rosimile se  consideriamo  che  certamente  la  guaina 
che  contiene  l' asta  di  sostegno,  per  quanto  abbia 
forma  penetrante,  deve  perturbare  necessariamente  il 
deflusso  nella  metà  posteriore  della  carena.  Ciò  ci 
pare  confermato  dal  fatto  che,  per  esempio,  per  pic- 
coli angoli  di  inclinazione,  quando  il  modello  è  più 
completamente  nella  scìa  dell'  asta,  la  coppia  rove- 
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sciante  del  modello  più  corto  di  cilindro  con  calotte 
sferiche  è  più  bassa. 

A  modificare  la  coppia  abbiamo  osservato  che 
concorre  lo  stato  della  superficie  del  modello. 

Per  esempio  la  coppia  di  un  modello  alla  stessa 
velocità  ed  allo  stesso  angolo  dopo  un  giorno  di 
permanenza  in  acqua  aumenta;  diminuisce  invece  se 


il  modello  è  completamente  unto  di  grasso  oppure 
se  è  unto  per  metà  sia  dalla  parte  sopra  vento  del 
piano  verticale  di  simmetria  sia  da  quella  di  sot- 
tovento. 

Per  ottenere  sempre  lo  stesso  valore  della  cop- 
pia è  necessario  ritirare  frequentemente  il  modello 
dall'acqua  e  pulirlo  accuratamente  con  benzina. 


Tavola  XXX. 

Coppie  di  girazione  di  cilindri  terminati  da  calotte  sferiche. 


Angolo 

Coppia 
gr.  m. 

Coppia  per  dcm3 

gì.  ni. 

Angolo 

Coppia 
gr.  m. 

Coppia  per  dcm3 
gr.  m. 

Cilindro  N. 

1. 

Cilindro  N. 

5. 

2°  31' 

3-  77 

3-37 

2°  31' 

0. 

7- 

89 

5°  2' 

10. 55 

9. 42 

co  •■' 
0  à 

17. 81 

16.57 

10°  4' 

24. 11 

21.52 

io°  5' 

31.  79 

28.  00 

15°  6' 

37.58 

33-  55 

150  6' 

37.  71 

33- 

22 

20°  7' 

47.3o 

42.  23 

0  co  n' 

54-  4o 

18  C7 

4°.  57 

20°  7' 

■  t  Ci-, 

41.  67 

36.72 

30°  9' 

57-33 

51.  17 

250  8' 

47-  55 

41. 

80 

30°  8' 

5o.75 

44.7o 

Cilindro  N. 

2. 

Cilindro  N. 

6. 

2°  31' 

5.50 

5.26 

5°  2' 

12.  46 

2°  32' 

12. 72 

11.35 

io0  5' 

30. 90 

29.56 

5°  3' 

21.71 

19- 

54 

1  c°  6' 

35-73 

1A  20 

io°  5r 

32.57 

29. 

03 

20°  7' 

44-57 

42.65 

69 

49-  18 

15°  5' 

%A'  di 

30. 

25°  8' 

51-40 

58 

30°  9' 

55-72 

200  6' 

37.  68 

33- 

53-31 

250  9' 

57.07 

50. 

89 

30°  13' 

82.15 

73. 

20 

Cilindro  N. 

3. 

2°  31' 

8.43 

7-94 

Cilindro  N. 

7. 

5°  V 

16.  46 

15-  50 

io0  5' 

30. 96 

29.  15 

.  12.88 

2°  32' 

11. 

05 

I5o  7> 

42. 00 

39-  55 

5°  3' 

19.56 

16. 

80 

20°  S' 

47.5o 

44.  72 

25°  8' 

50.38 

47-44 

io"  5' 

29-  55 

25- 

37 

3o°  9' 

58.07 

54-  52 

15°  6' 

35-05 

30. 

09 

200  8' 

50.30 

43- 

19  ' 

22°  39' 

57-  15 

49- 

07 

Cilindro  N. 

4. 

250  io' 

62.  80 

53- 

S9 

2°  32' 

9-  45 

8.50 

30°  13' 

So.  50 

69. 

IO 

5°  3' 

17.  7» 

15.92 

io0  4' 

30. 97 

27-85 

15°  5' 

34-  54 

3i-05_ 

20"  6' 

39-93 

35-  9i 

25°  9' 

52. 12 

46.  87 

30"  io' 

66. 30 

59-  60 
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Efficacia  raddrizzante  di  chiglie  e  piani. 

Per  ridurre  od  annullare  le  coppie  che  tendono 
a  distogliere  le  carene  dalla  loro  rotta  si  impiegano 
piani  fissi  (chiglie)  e  piani  mobili  (timoni).  La  effi- 
cacia di  queste  superficie  disposte  verso  poppa,  di- 
pende essenzialmente  dalla  posizione  e  dalla  gran- 
dezza di  esse.  La  posizione  influisce  in  due  modi 


ovvio,  per  esempio,  che  piani  posti  all'estrema  poppa 
della  carena,  trovandosi  nella  zona  di  acqua  morta 
che  insegue  il  corpo  in  moto,  debbono  avere  poca 
efficacia  a  meno  che  non  sporgano  molto  oltre  i 
limiti  della  zona  suddetta. 

Furono  sperimentati  numerosi  tipi  e  combinazioni 
di  impennaggi,  di  cui  diamo  nella  fig.  37  gli  schemi 


COPPIA  ROVESCIANTE 
IN  BASSO 


COPPIA  ROVESCIANTE 
IN  ALTO 


COPPIA  01  CIRAZIONE 
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Fig.  34. 
Coppie  della  carena  di  tipo  M. 


diversi,  sia  perchè  il  braccio  con  cui  agisce  la  forza 
raddrizzante  dipende  dalla  distanza  del  centro  di  pres- 


F'g-  35- 

Cilindri  di  ugual  volume  di  cui  si  sono  determinate  le  coppie. 

sione  della  superficie  stessa  dal  baricentro  del  modello, 


e  nella  Tavola  XXXII  la  descrizione.  Per  poter  de- 
terminare l'efficacia  di  ciascuno  sarebbe  necessario 
conoscere  in  grandezza,  direzione  e  posizione 
la  risultante  dell'azione  del  fluido  sulla  superficie 
per  ogni  angolo  dall'asse  della  carena  rispetto 
a  (lucilo  del  moto.  Una  ricerca  in  questo  senso 
sarebbe  assai  lunga  e  penosa.  Dalle  esperienze 
sintetiche,  conoscendo  per  un  certo  angolo  di 
deviazione  dell'asse  della  carena  dalla  rotta,  il 
momento  della  carena  nuda  e  dalla  carena  for- 
nita degli  impennaggi  (Tav.  XXXIII)  si  è  potuto 
calcolare  il  momento  raddrizzante  dovuto  agli 
impennaggi,  momento  che  veniva  a  dipendere 
sia  dalla  distanza  del  centro  di  pressione  di 
quelli,  sia  dalla  efficacia  di  essi  dovuta  all'ombra 
della  carena  sui  detti  impennaggi. 

Ci  è  parso  interessante  cercare  di  conoscere 
appunto  questa  efficacia.  Ignorando  la  posizione 
del  centro  di  pressione  abbiamo  dovuto  ricorrere 
ad  un  espediente  che  toglie  ogni  rigore  alle  conclusioni, 


sia  anche  per  l'ombra  aerodinamica  della  carena.  È     ma  che  serve,  se  non  altro,  a  dare  una  prima  idea. 
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Abbiamo  supposto  il  centro  di  pressione  coin-  di  e  ssi  si  può  ritenere  trascurabile  di  fronte  alla  di- 
cidente  col   baricentro   della  superficie:   trattandosi     stanza  dei  piani   stessi  dal  baricentro  del  modello. 


Fig.  37- 
I  vari  impennaggi  studiati. 


di  timoni  l'errore  che  ne  deriva  è  piccolo  perchè 
la  distanza    dal    centro    di    pressione   al  baricentro 


Per  le  chiglie,  che  generalmente 
ghe  dei  piani,  l' inconveniente  è 


sono  assai  più  lun- 
più  grave. 
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0        x  5-  IO"  15'  20'  25'  30 

Fig.  38- 


Tavola  XXXI. 

Coppie  di  girazione  di  carene  cilindriche 
a  sezione  circolare 
con  calotte  ad  arco  di  cerchio.  V—m.  2  al  secondo. 


A 

Angolo  J 

Coppia  modello 

Coppia  per  dcm3 

gr.  m. 

gr.  m. 

5°  19'  j 

126.78 

25.36 

io"  37' 

239.48 

47.9o 

1 5"  48' 

312.  20 

62.  44 

20°  58' 

373- 18 

74.64 

26°  07' 

433.85 

86.77 

31°  18' 

505-50 

101.  10 

E 

5°  21' 

134.55 

26.  91 

io0  39' 

254.05 

50.81 

15°  53' 

329.  73 

65-95 

21°  OI 

369.00 

73.8o 

26°  06' 

380.30 

76. 06 

31°  09' 

416.  89 

83.  38 

1 

Angolo 

Coppia  modello 

Coppie  per  dcm3 

gr.  m. 

gr.  m. 

Al 

50  19' 

126.  41 

25.28 

io0  39' 

250.  69 

50. 13 

'5°  53f 

342.92 

68.58 

21°  Ol' 

395.85 

79-  17 

26°  06' 

427.56 

85.51 

31°  09' 

447.30 

89.46 

G 

5°  21' 
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27.  S 

io0  38' 

245.  12 

49.02 

15°  5o' 

325.00 

65.00 

20"  5S' 

376.75 

75-  35 

25°  58' 

374.90 

74.98 

30°  59' 

379-50 

75.9o 

I 

5"  20f 

132.75 

26.  55 

IO°  39' 

251.  IO 

50.  22 

15°  54' 

347- 11 

69.42 

21°  OO' 

388.25 

77.65 

26°  04' 

415.82 

83.16 

31°  09' 

442.70 

1 

8S.54 
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Tavola  XXXIII. 


Caratteristiche  degli  impennaggi  studiati. 


I 

Una  chiglia  ventrale  lunga  m/m  98  -  altezza  anteriore  m/m  11,5  -  altezza  posteriore  m/m  46  -  distanza  dal  centro 
di  gravità  della  carena  al  centro  di  gravità  della  chiglia  m/m  186.35. 

2 

Una  chiglia  ventrale  lunga  m/m  110  -  altezza  anteriore  m/m  10  -  altezza  posteriore  m/m  46  -  distanza  dal  centro 
di  gravità  della  carena  al  centro  di  gravità  della  chiglia  m/m  183.35. 

3 

Una  chiglia  dorsale  delle  caratteristiche  della  N.  2. 

4 

Una  chiglia  dorsale  lunga  m/m  89  -  altezza  anteriore  m/m  10  -  altezza  posteriore  m/m  26  -  distanza  dal  centro 
di  gravità  della  carena  al  centro  di  gravità  della  chiglia  m/m  172.35. 

5 

Una  chiglia  ventrale  lunga  m/m  56  -  altezza  anteriore  m/m  12  -  altezza  posteriore  m/m  20  -  distanza  dal  centro  di 
gravità  della  carena  al  centro  di  gravità  della  chiglia  m/m  178.35. 

6 

Due  chiglie  una  ventrale  ed  una  dorsale  -  lunga  ognuna  m/m  65.5  altezza  anteriore  m/m  8  -  posteriore  m/m  18  - 
distanza  dal  centro  di  gravità  della  carena  al  centro  di  gravità  delle  2  chiglie  m/m  166.35. 

Due  piani  orizzontali  distanti  fra  loro  di  m/m  14  -  lunghi  m/m  14  profondi  la  metà  superiore  m/m  27.5  la  metà 
inferiore  m/m  37. 

7 

Due  piani  verticali  dorsali  lunghi  m  m  18  distanti  fra  di  loro  di  m/m  14.5  alti  m/m  18. 

Una  chiglia  ventrale  delle  dimensioni  come  al  N.  6  -  distanza  fra  il  centro  di  gravità  della  carena  al  centro  di 

gravità  dei  piani  e  chiglia  m/m  183.35. 
Due  piani  orizzontali  come  al  N.  6. 

8 

Due  piani  verticali  dorsali  e  N.  2  ventrali  -  due  chiglie  una  ventrale  ed  una  dorsale  come  al  N.  6  e  7  -  distanza 

dal  centro  di  gravità  della  carena  al  centro  di  gravità  dei  piani  e  chiglie  m  m  183.35. 
Due  piani  orizzontali  come  al  N.  6. 

9 

Due  piani  verticali  dorsali  e  due  verticali  ventrali  come  al  N.  8  -  distanza  dal  centro  di  gravità  della  carena  ni 

centro  di  gravità  dei  4  piani  m/m  205.35. 
Due  piani  orizzontali  come  al  N.  6. 

IO 

Due  chiglie  una  ventrale  ed  una  dorsale  elastiche  d'acciaio  fisse  nella  parte  anteriore  scorrevoli  nella  parte  po- 
steriore lunghe  ciascuna  m  m  73  -  altezza  anteriore  m/m  6  posteriore  m;  m  17  -  distanza  dal  centro  di  gra- 
vità della  carena  al  centro  di  gravità  delle  chiglie  m/m  162.85. 

li 

Due  chiglie  una  ventrale  ed  una  dorsale  elastiche  d'acciaio  scorrevoli  nella  parte  anteriore  libere  di  ruotare  nella 
parte  posteriore,  lunghe  ciascune  m/m  73  -  altezza  anteriore  m/m  6  posteriore  m/m  17  -  distanza  dal  centro  di 
gravità  della  carena  al  centro  di  gravità  delle  chiglie  m/m  162.85. 

12 

Due  chiglie  una  ventrale  ed  una  dorsale  elastiche  di  gomma  -  imperniate  alle  due  estremità  -  dimensioni  come 
la  N.  10. 

13 

Un  piano  ventrale  centrale  -  lungo  m/m  17  -  alto  m/m  25.4  P.  distanza  dal  centro  di  gravità  "  della  carena  al 
centro  di  gravità  del  piano  m/m  197.97. 

14 

Due  piani  ventrali  verticali  laterali  -  distanti  dall'asse  di  m/m  39  lungo  ciascuno  m/m  17  -  alto  m/m  25.4  -  di- 
stanza fra  il  centro  di  gravità  della  carena  al  centro  di  gravità  dei  piani  m/m  187.37. 
Due  piani  orizzontali  distanti  fra  loro  m/m  14  -  profondi  dall'asse  m/m  39  -  lunghi  m/m  17. 

15 

Tre  piani  ventrali  verticali  della  riunione  del  13  -  14  -  distanza  dal  centro  di  gravità  della  carena  al  centro  di 

gravità  dei  3  piani  m/m  190.85. 
Due  piani  orizzontali  come  al  N.  14. 

16 

Due  piani  centrali  verticali  laterali  come  al  14  e  due  piani  orizzontali  -  più  una  chiglia  ventrale  come  al  5  -  di- 
stanza dal  centro  di  gravità  della  carena  al  centro  di  gravità  dei  piani  e  chiglia  m/m  16.85. 

17 

Tre  piani  ventrali  verticali  come  al  15. 

Due  piani  orizzontali  ed  una  chiglia  ventrale  come  al  5  -  distanza  dal  centro  Hi  gravità  della  carena  al  centro 
di  gravità  dei  tre  piani  e  chiglie  m/m  164.85. 

Ciò  posto  abbiamo  diviso  la  coppia  raddrizzante  naggio  al  centro  di  gravità  del  sistema.  La  (orza 
dovuta  ad  ogni  tipo  di  impennaggio  per  l'area  di  per  unità  di  superficie  (grammi  per  cm!)  che  ne  ri- 
questo e  per  la  distanza  del  baricentro  dell'  impeli-     sulta,  varia  naturalmente  con  l'angolo  del  modello. 
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I  valori  di  queste  forze  per  ogni  tipo  studiato  sono  Esaminando  questo  diagramma  si  vede  subito  la 

riassunti  pure  nella  Tabella  XXVIII  e  rappresentati  grande  efficacia  stabilizzatrice  che  hanno  gli  impen- 
nel  diagramma  a  figura  38.  naggi  elastici  a  vela. 


Tavola  XXXII. 


1 


Superficie  dell'impennaggio  cm2  20.30 
Distanza  dal  baricentro  dell'impennaggio  al  centro  di  gravità  del  modello 

cm.  18.635 


Angolo 

Coppia 
del  sistema 

Angolo 

Coppia 
del  sistema 

Coppia 
di  raddrizzamento 
dell'impennaggio 
gr.  =  m. 

Efficacia 
gr.  cm2 

50  6' 

43.87 

5°  5' 

35- 20 

8.70 

2.30 

io°  12' 

76.05 

io°  9' 

57-  12 

19.  0 

5- 02 

15°  15' 

97.04 

150  12' 

74.72 

21.80 

5.76 

20°  17' 

109. 18 

25°  17' 

113.75 

30°  18' 

115.04 

Superficie  dell'impennaggio  cm2  21.50 
Distanza   dal   baricentro  dell'impennaggio 
al  centro  di  gravità  del  modello  cm.  18.335 


Angolo 


Coppia 
del  sistema 


Coppia  di  rad- 
drizzamento 
dell  '  impen- 
naggio, 
gr.  m. 


Efficacia 
gr.  cm2 


Superficie  dell'impennaggio  cm2  21.50 
Distanza   dal   baricentro  dell'impennaggio 
al  centro  di  gravità  del  modello  cm.  18.335 


Angolo 


Coppia 
del  sistema 


5°  5' 
10°  7' 

15°  9' 


32.86 
47- 5S 
57.4o 


1 1 . 00 
28.  40 
38.  90 


2.79 
7.  20 
9.86 


Superficie  dell'impennaggio  cm2  16 
Distanza  dal  baricentro  dell'impennaggio 
al  centro  d;  gravità  del  modello  cm.   17. 235 


5°  5f 
io0  -,' 

15" 

20°  6' 

25°  4' 
30°  3' 


35.05 
46.  08 
45-  10 
37-92 
26.30 
20.  28 


Coppia  di  rad- 
drizzamento 
dell  '  impen- 
naggio, 
gr.  m. 


Efficaci  a 
gr.  cm2 


S.90 

2.  26 

30. 00 

7.61 

51.  20 

12.99 

70.  IO 

17.79 

88.  70 

22.50 

97.30 

24.69 

Superficie  dell'impennaggio  cm2  9.30 
Distanza  dal  baricentro  dell'impennaggio 
al  centro  di  gravità  del  modello  cm.  17.835 


Angolo 

Coppia 
del  sistema 

Coppia  di  rad- 
drizzamento 
dell  '  impen- 
naggio, 
gr.  m. 

Efficacia 
gr.  cm2 

Angolo 

Coppia 
del  sistema 

Coppia  di  rad- 
drizzamento 
dell  '  impen- 
naggio, 
gr.  m. 

Efficacia 
gr.  cm2 

5°  3' 

31-95 

12.  00 

4-35 

5°  5' 

34-22 

9.70 

5-  85 

io"  8' 

52.23 

23.80 

8. 63 

io"  8' 

54-37 

2 r.  70 

13.08 

150  9' 

55.87 

40.  50 

14.69 

150  ri' 

72.95 

21.50 

13.07 

20°  8' 

51-92 

56.  IO 

20.35 

20°  12' 

80.  57 

27.90 

16.82 

250  6' 

41.63 

73-40 

26. 62 

250  li' 

76.38 

38.  70 

23.58 

3o°  5. 

33-o6 

84.  50 

30.65 

300  io' 

67. 10 

50.50 

32.40 
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6 

7 

Superficie  dell'impennaggio  cm2  16 
Distanza  dal  baricentro  dell'impennaggio 
al  centro  di  gravità  del  modello  cm.  16.635 

Superficie  dell'impennaggio  cm2  14.40 
Distanza  dal  baricentro  dell'impennaggio 
al  centro  di  gravità  del  modello  cm.  18.33 

Angolo 

Coppia 
del  sistema 

Coppia  di  rad- 
drizzamento 
dell  '  impen- 
naggio, 
gr.  m. 

Efficacia 
gr.  cm2 

Angolo 

Coppia 
del  sistema 

Coppia  di  rad- 
drizzamento 
dell  '  impen- 
naggio, 
gr.  m. 

K  fficaci  a 
gr.  cm2 

5°  5' 

35-  56 

8.  30 

3.12 

5°  5' 

34- 12 

9.  80 

3.7i 

io0  8' 

56.09 

20.  00 

7.5i 

io0  9' 

59-94 

16. 00 

6.06 

15°  9' 

62.  19 

34-  10 

12.81 

15°  11' 

70. 19 

24. 80 

9.  40 

8 

9 

Superficie  dell'impennaggio  cm2  28.80 
Distanza  dal   baricentro  dell'impennaggio 
al  centro  di  gravità  del  modello  cm.  18.33 

Superficie  dell'impennaggio  cm2  12.80 
Distanza   dal   baricentro  dell'impennaggio 
al  centro  di  gravità  del   modello  cm.  20. 536 

Angolo 

Coppia 
del  sistema 

Coppia  di  rad- 
drizzamento 
dell  '  impen- 
naggio, 
gr.  m. 

Efficacia 
gr.  cm2 

Angolo 

Coppia 
del  sistema 

Coppia  di  rad- 
drizzamento 
dell  '  impen- 
naggio, 
gr.  m. 

Efficacia 
gr.  cm2 

5°  5' 

32.  32 

1 1.60 

2.  20 

5°  5' 

35.oo 

7.  IO 

2.70 

io°  8' 

52.67 

23.3° 

4.4i 

io°  9' 

63.47 

13-50 

5-  14 

15°  7' 

44-  24 

52.  10 

9.90 

15°  13' 

78.01 

18.50 

7.04 

10 

11 

Superficie  dell'impennaggio  cm2  18.40 
Distanza  dal   baricentro  dell'impennaggio 
al  centro  di  gravità  del  modello  cm.  16.285 

Superficie  dell'impennaggio  cm2  18.40 
Distanza  dal   baricentro  dell'impennaggio 
al  centro  di  gravità  del  modello  cm.  16.285 

Angolo 

Coppia 
del  sistema 

Coppia  di  rad- 
drizzamento 
dell  '  impen- 
naggio, 
gr.  m. 

Efficacia 
gr.  me2 

Angolo 

Coppia 
del  sistema 

Coppia  di  rad- 
drizzamento 
dell  '  impen- 
naggio, 
gr.  m. 

Efficacia 
gr.  cm2 

5°  5' 

30.68 

13-30 

4.4i 

CO  1' 

5  3 

21.  60 

22.  00 

7-34 

io0  6' 

4T.68 

34-30 

11.  45 

10°  5' 

36.90 

39-  10 

13.05 

15°  5' 

38.18 

58.  IO 

19.40 

15°  7' 

46.  90 

49.40 

16.49 

12 

13 

Superficie  dell'impennaggio  cm2  18.  40 
Distanza  dal   baricentro  dell'impennaggio 
al  centro  di   gravità  del  modello  cm.  16.285 

Superficie  dell'impennaggio  cm2  4 
Distanza  dal   baricentro  dell'impennaggio 
al  centro  di  gravità  del  modello  cm.  19.787 

Angolo 

Coppia 
del  sistema 

Coppia  di  rad- 
drizzamento 
dell  '  impen- 
naggio, 
gr.  m. 

E  f  f  i  c  a  c  i  a 
gr.  cm2 

Angolo 

Coppia 
del  sistema 

Coppia  di  rad- 
drizzamento 
dell  '  impen- 
naggio, 
gr.  m. 

Efficacia 
gr.  cm2 

5°  ? 

9.  .5 

34-  5o 

1 1 . 50 

1°  6' 

36.33 

7. 60 

9. 61 

10°  5' 

32.  13 

43.9o 

14.  65 

io0  to' 

61.  60 

14.45 

18.  20 

15"  5' 

32.55 

63-  5" 

21.  20 

15°  13' 

20°  15' 

250  to' 

30"  16' 

84.76  • 

96.  16 
102. 63 
105.35. 

u.30 
ri., 90 
1 2.  20 
12. 20 

14.07 
15-04 
15.42 
15.42 

145 
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14 

15 

Superficie  dell'impennaggio  cui2  8 
Distanza  dal  baricentro  dell'impennaggio 
al  centro  di  gravità  del  modello  era.  18.737 

Superficie  dell'impennaggio  cm2  12 
Distanza   dal   baricentro  dell'impennaggio 
al  centro  di  gravità  del  modello  cm.  19.085 

Angolo 

Coppia 
del  sistema 

Coppia  di  rad- 
drizzamento 
dell  '  impen- 
naggio, 
gr.  m. 

Efficacia 
gr.  cm2 

Angolo 

Coppia 
del  sistema 

Coppia  di  rad- 
drizzamento 
dell  '  impen- 
naggio, 
gr.  m. 

Efficacia 
gr.  cm2 

5°  5' 

36.  13 

7.78 

5-  19 

5°  5' 

29.  94 

14.  00 

6. 11 

io"  91 

56.55 

19-5° 

13.  00 

io»  7' 

46.31 

29.  20 

12.75 

150  12' 

7S.45 

17.  60 

11.74 

15'  10' 

63.62 

32.40 

14.  15 

20°  14' 

89.65 

18. 40 

12.  27 

200  13' 

77-31 

3i-7o 

13-84 

25°  15' 

95-  i/ 

19.  60 

13-07 

■250  14' 

89-  13 

25.70  ■ 

11.22 

30"  14' 

88.69 

28.  So 

19.  21 

30°  15' 

96.30 

21.  20 

9.  26 

16 

17 

Superficie  dell'impennaggio  cm!  17.30 
Distanza  dal  baricentro  dell'impennaggio 
al  centro  di  gravità  del  modello  cm.  16.285 

Superficie  dell'impennaggio  cm2  21.30 
Distanza  dal  baricentro  dell'impennaggio 
al  centro  di  gravità  del  modello  cm.  16.485 

Angolo 

Coppia 
del  sistema 

Coppia  di  rad- 
drizzamento 
dell  '  impen- 
naggio, 
gr.  m. 

Efficacia 
gr.  cm2 

Angolo 

Coppia 
del  sistema 

Coppia  di  rad- 
drizzamento 
dell  '  impen- 
naggio, 
gr.  m. 

Efficacia 
gr.  cm2 

5°  4' 

28.67 

15-  20 

5-39 

5°  4' 

26.  62 

17-30 

4. 92 

io°  7' 

43-84 

32.  20 

11-43 

io°  7' 

41-33 

24.70 

7. 01 

150  8' 

53-44 

42.57 

15.  11 

150  8' 

48.  62 

47-4o 

i3-5o 

2O0  9' 

59-24 

48.77 

17.32 

20°  8' 

52.30 

55.7o 

15.86 

25°  II' 

66. 91 

47.89 

17. 00 

250  9' 

56.02 

58.80 

16.75 

30»  9' 

56.98 

60.52 

21.49 

30°  8' 

49-03 

68.50 

19-50 

Tra  quelli  a  superficie  indeformabile,  si  nota  su- 
bito la  grande  efficacia  dell'impennaggio  13,  un  solo 
piano  sull'asse  di  simmetria:  emerge  poi  la  minore 
efficacia  delle  superficie  estese  verso  poppa  o  troppo 
aderenti  alla  carena. 

Una  prima  conseguenza  che  si  può  trarre  dallo 
esame  di  questo  diagramma  riguarda  la  grande  diver- 
sità di  efficacia  di  una  determinata  superficie  a  seconda 
della  posizione  che  essa  occupa  intorno  al  modello 
indipendentemente  dalla  distanza  a  cui  si  trova  dal 
centro  di  gravità. 


A  rafforzare  tpieste  diversità  contribuisce  certa- 
mente la  forma  e  le  dimensioni  della  superficie  stessa 
poiché  una  superficie  allungata  nel  senso  del  moto 
e  quasi  aderente  alla  carena  agirà  più  debolmente 
che  se  fosse  distante  e  poco  profonda  a  meno  che 
n'on  sia  possibile  crescere  l'effetto  mediante  lo  studio 
della  posizione  più  opportuna  profittando  del  reflusso 
che  si  verifica  quando  il  modello,  marciando  obliqua- 
mente, sospinge  il  fluido  che  refluisce  lungo  i  fianchi. 

Cap.  Giulio  Costanzi 
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RELAZIONE  FRA  LA  VELOCITÀ  DEL  VENTO 
e  il  suo  incremento  lungo  la  verticale 


Quando  si  sale  nell'aria  libera  s'incontrano  dei  venti 
differenti.  Nei  primi  50  metri  a  partire  dal  suolo,  per 
la  progressiva  diminuzione  dell'azione  perturbatrice  di 
questo,  si  passa  da  un  vento  ad  un  altro  più  forte,  in 
seguito  si  attraversano  tratti  a  vento  costante  o  varia- 
bile in  vario  modo,  cioè  crescente  q  diminuente.  Questi 
tratti  hanno  ampiezze  diverse  e  si  alternano  in  modo 
svanitissimo  nei  diversi  casi,  dipendendo  il  vento  in 
essi,  come  è  noto,  dalle  modificazioni  che  subisce  la 
distribuzione  isobarica  alle  diverse  altezze.  Si  può  sta- 
bilire anche  una  relazione  tra  la  velocità  del  vento  e 
l'incremento  ch'essa  subisce  lungo  la  verticale. 

Mentre,  come  si  sa,  il  vento  nella  media  cresce 
sempre  (piando  si  sale,  il  Peppler  (1)  scegliendo  trai 
dati  di  vari  anni  raccolti  a  Lindenberg  con  cervi  vo- 
lanti quelli  a  vento  dì  burrasca,  a  vento  cioè  che  a 
500  m.  raggiungesse  almeno  25  m.  per  secondo,  trovò 
che  in  questi  casi  nella  media  la  velocità  cresce  ra- 
pidamente dal  suolo  fino  a  500  m.  s.  1.  d.  m.,  dopo 
decresce  in  misura  quasi  inapprezzabile. 

Riporto  qui  il  frutto  di  una  mia  ricerca  che  ci  dà 
non  solo  il  valore  ed  il  segno  dell'incremento  lungo 
la  verticale  della  velocità  del  vento  in  funzione  di 
quest'ultima,  ma  anche  ci  mostrerà  quale  probabilità 
ci  sia,  partendo  da  una  data  altezza  con  certo  vento, 
di  trovare,  salendo,  un  vento  più  forte  o  più  debole. 

Questa  ricerca  venne  fatta  sui  dati  desunti  dai  lanci 
di  palloni  piloti  a  semplice  inseguimento  che  si  ese- 
guirono quotidianamente  tra  le  8  e  le  9  antimeridiane 
alla  R.  Stazione  Aerologica  Principale  di  Vigna  di 
Valle  nel  quadriennio  1911-12-13-14  (2), 

Per  questo  lavoro  scelsi  quattro  gradini  600-1000; 
1000-2000  ;  2000-3000  ;  3000-4000  (le  altezze  sono  con- 
tate dal  livello  del  mare,  il  punto  di  lancio  a  Vigna 
di  Valle  è  a  260  m.  s.  1.  d.  m.).  Non  presi  in  con- 
siderazione il  primo  gradino  suolo  600  m.  s.  1.  d.  m. 
(e  quindi  a  340  m.  dal  suolo)  non  solo  perchè  in  esso 
sono  troppo  sensibili  le  azioni  del  suolo  e  le  varia- 
zioni periodiche  diurne,  ma,  più  che  tutto,  perchè  la 
velocità  al  suolo  è  misurata  con  anemometri,  e  quindi 
con  apparecchi  e  metodi  essenzialmente  diversi. 

La  velocità  a  600,  1000,  2000,  3000  e  4000  m.  è 
quella  data  dalle  pubblicazioni  del  R.  Servizio  Aero- 
rologico  Italiano,  ed  è  la  velocità  dello  strato  d'aria 
di  150  m.  che  abbraccia  quel  livello. 

(1)  W.  Peppler.  Erg.  der  Arb.  v.  Obs.  v.  Lindenberg, 
1913,  P-  446- 

(2)  Non  sarà  inutile  ricordare  che  pel  primo  chilome- 
tro, essendo  qui  viva  l'azione  periodica  giornaliera  del 
sole  manifestantesi  con  le  brezze  di  terra  e  di  mare,  si  ha 
solo  l'andamento  per  le  prime  ore  del  mattino,  in  altre 
ore  del  giorno  l'andamento  del  vento  in  questo  tratto  è 
alquanto  diverso. 


Il  numero  dei  lanci  per  ogni  gradino  è  diverso, 
perchè  non  tutti  arrivarono  alla  stessa  altezza. 

Per  ogni  gradino  eseguii  la  differenza  tra  la  velo- 
cità del  vento  al  punto  più  alto  del  medesimo  e  quello 
inferiore,  naturalmente  per  quei  lanci  che  v'erano  ar- 
rivati, senza  ricorrere  ad  estrapolazione  di  sorta. 


Tabella  I.  -  Animerò  e  valore  medio  degli 
incrementi  subiti  dalla  velocità  del  vento 
lungo  la  verticale. 


Gradino 
111.  s.  d.  m. 

Numero 
dei  lanci 
presi  in  esame 

Numero 
degli 
incrementi 
posit.|negat. 

Su  100 
incrementi 

l>osit.  negat. 

Media 
del  valore 

degli 
incrementi 

posit.j  negat. 

Numero  degli 
incrementi  nulli 

600  —  1000 

965 

471 

472 

50 

50 

2.  O 

2.  2 

22 

1000  —  2000 

782 

520 

252 

67 

33 

3.3 

2.3 

IO 

2000  -  3000 

60I 

447 

143 

76 

24 

3-6 

i-9 

I  I 

3000  —  4000 

478 

307 

164 

65 

35 

3-  I 

2. 0 

7 

AU'infuori  che  tra  600  e  1000  m.,  dove  i  casi  con 
velocità  crescente  sono  pari  a  quelli  con  velocità  de- 
crescente, e  l'incremento  medio  positivo  di  poco  diffe- 
risce da  quello  negativo,  al  di  sopra  di  quel  gradino 
abbiamo  una  prevalenza  all'aumento  che  si  manifesta 
sia  col  maggior  numero  dei  lanci  a  velocità  crescente, 
sia  nella  media  degli  incrementi  positivi,  maggiore 
della  media  dei  valori  assoluti  di  quei  negativi. 

Nelle  tabelle  seguenti  raggruppai  i  venti  a  seconda 
della  loro  intensità  :  nel  primo  gruppo,  che  chiamerò 
deboli,  raccolsi  quelli  la  cui  velocità  è  inferiore  ai  4,9 
m.  p.  s.;  nel  secondo  gruppo  —  moderati  —  quei  di 
velocità  compresa  tra  5  e  9,9  m.  p.  s.;  nel  terzo  gruppo 
—  forti  —  quei  di  velocità  tra  10  e  14,9  m.  p;  s.; 
nel  quarto  gruppo  —  fortissimi  —  quei  la  cui  velocità 
supera  i  15  m.  p.  s.  Nella  tabella  li  iporto  il  numero 
degli  incrementi  divisi  a  seconda  del  segno  (-b,o  — ) 
e  il  valore  medio  di  questi  quando,  avendosi  a  600  m. 
(e  rispettivamente  a  1000,  2000  e  3000  m.)  un  vento 
di  uno  dei  gruppi  sopra  citati,  si  passi  al  gradino  su- 
periore che  è  1000  m,  (e  rispettivamente  2000,  3000 
e  4000). 

Nella  tabella  III  sono  dati  per  ogni  gradino  d'al- 
tezza e  per  ogni  grado  di  vento  le  percentuali  degli 
incrementi  positivi  e  negativi. 
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Nella  tabella  IV  sono  raccolte  le  medie  degli  in-  porzionale  alla  percentuale  degl'  incrementi,  tirandola 
Grementi  massimi  presentati  ogni  mese,  e  gli  estremi,  sopra  la  fondamentale  per  gl'incrementi  positivi,  tiran- 
ossia  i  massimi  incrementi  avutisi  nel  quadriennio  dai  dola  sotto  la  fondamentale  per  quei  negativi.  Nel  se- 
venti di  diversi  gradi  nei  vari  gradini,  allo  scopo  di  eondo  diagramma  le  lunghezze  delle  perpendicolari 
fornire  una  qualche  idea  dei  limiti  entro  cui  può  va-  tirate  da  ciascuno  dei  quattro  punti  sono  proporzionali 
riare  questa  grandezza.  rispettivamente  ai  valori  medi  degli  incrementi  positivi 


Tabf.lla  II.  — ■  Numero  e  valore  medio  degl'  incrementi  positivi  e  negativi 
subiti  dalla  velocità  del  vento  lungo  la  verticale,  divisi  a  seconda  della  forza  del  vento. 


Venti  la  cui  velocità  è  compresa  tra  0  e  4,9 

5 

e  9,9 

10,0  e 

14.9 

oltre 

15 

Aumento 

Diminuzione 

Aumento 

io 

Diminuzione 

Aumento 

4>  O 

1  timinuzione 

Aumento 

i  0 

Diminuzione 

Scalino  in  esame 
lungo  la  verticale 

Numero 

Valore 
medio 
dell'  incre- 
mento 

Casi  d'incr 
mento  nul 

Numero 

Valore 
medio 
dell'incre- 
mento 

Numero 

Valore 
medio 
dell'incre- 
mento 

Casi  d'incr 
mento  nul 

Numero 

Valore 
medio 
dell'  incre- 
mento 

Numero 

Valore 
medio 
dell'  incre- 
mento 

Casi  d'incr 
mento  nul 

Numero 

Valore 
medio 
dell'  incre- 
mento 

Numero 

Valore 
'medio 
dell'incre- 
mento 

Casi  d'incr 
mento  nul 

Numero 

Valore 
medio 
dell'  incre- 
mento 

tra    600  e  1000 

290 

1.6 

18 

215 

1 .  1 

141 

2.  2 

3 

191 

2-7 

35 

4.  I 

I 

54 

4.0 

5 

6.0 

12 

6.8 

tra  1000  e  2000 

399 

3-  1 

8 

103 

I.  2 

107 

3-7 

1 

113 

2.5 

13 

3-6 

I 

33 

4-5 

1 

10. 4 

3 

II. 5 

tra  2000  e  3000 

251 

3-5 

9 

63 

1-4 

168 

4.0 

2 

6l 

I.  ■ 

27 

3-2 

18 

2.8 

1 

1-3 

I 

8.7 

tra  3000  e  4000 

112 

2.6 

2 

51 

2.0 

126 

3-2 

2 

76 

1-9 

58 

3-4 

2 

29 

2.  2 

1 1 

3- 1 

I 

8 

1.8 

Tabella  III.  —  Percentuale  de gV  incrementi 
positivi  e  negativi  subiti  dalla  velocità  del 
vento  lungo  la  verticale, 


Vento  la  cui  velocità 
è  compresa  tra  0  e  4,9 

5,0  e  9,9 

10,0  e  14,9 

oltre  15 

Scalino  in  esame 

su 

IOO 

su 

IOO 

su 

roo 

su 

IOO 

lungo  Ì3  verticale 

POS. 

Neg. 

POS. 

Neg. 

Pos. 

Neg. 

Pos. 

Neg. 

tra    600  e  1000 

58 

42 

42 

58 

39 

6l 

29 

71 

tra  1000  e  2000 

78 

22 

49 

51 

28 

72 

25 

75 

tra  2000  e  3000 

80 

20 

73 

27 

60 

40 

50 

50 

tra  3000  e  4000 

69 

31 

62 

38 

67 

33 

58 

42 

[Vedi  tabella  IV  a  pagina  seguente). 


Ho  cercato  di  dare  un'  imagine  riassuntiva  dei  ri- 
sultati della  tabella  II  costruendo  i  due  seguenti  dia- 
grammi :  Su  una  retta  ho  preso  4  punti  che  corrispon- 
dano ai  4  gradini  presi  in  esame  (600-1000,  1000-2000, 
2000-3000,  3000-4000)  e  a  partire  da  ciascuno  ho  in- 
nalzato delle  perpendicolari  la  cui  lunghezza  sia  pro- 


o  negativi  a  seconda  che  sono  sopra  o  sotto  alla  fon- 
damentale. Per  rendere  chiara,  per  quanto  mi  è  possi- 
bile, la  rappresentazione  ho  congiunto  gli  estremi  di 
queste  perpendicolari  che  si  riferiscono  a  venti  di  una 
data  forza  con  linee  differenti,  cosicché  seguendo  una 
di  queste  linee  si  ha  l'andamento  del  vento  di  una  data 
forza  al  variare  dell'altezza  (  V.  diagramma  a  pag.  148). 

Esaminando  le  tabelle  e  i  diagrammi  si  notano  al- 
cune relazioni  tra  il  segno  e  il  valore  dell'incremento 
lungo  la  verticale  della  velocità  del  vento  e  la  velocità 
stessa,  relazioni  che  si  possono  riassumere  nel  modo 
che  segue  ; 

1)  —  Nel  maggior  numero  dei  casi  in  tutti  i 
gradini  i  venti  deboli  crescono,  ma  piccolo,  rispetto  a 
quello  degli  altri,  è  il  valore  medio  dei  loro  incrementi. 

Gl'incrementi  nulli,  pochi  in  generale,  si  verificano 
specialmente  coi  venti  deboli. 

2)  —  I  maggiori  divari  tra  un  gruppo  e  l'altro 
dei  venti,  sia  a  proposito  del  segno  degl'incrementi, 
come  del  valore  medio  dei  medesimi,  si  ha  nel  secondo 
gradino  (tra  i  1000  e  i  2000  m.)  dove  per  tutti  i  venti 
esiste  una  tendenza  tanto  maggiore  a  decrescere,  espri- 
mentesi  in  tutti  e  due  i  diagrammi,  quanto  più  forti 
sono  i  venti.  Questa  differenziazione  va  attenuandosi 
notevolmente  passando  dal  30  al  4"  gradino,  dove  tutti 


Ì4« 
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Tabella  IV.  —  Medie  dei  massimi  mensili  degf  incrementi  del  vento  lungo  la  verticale. 


Vento  la  cui  velociti 

i  è  compresa  tra  0  e  4,9 

5,0  e  9,9 

10,0  e  14,9 

>ltre  15,0  ni 

Scalini  in  esame 
lungo  la  verticale 

Au  melilo 

Diminuzione 

Aumento 

Diminuzione 

Aumento 

1  )iminuzione 

Aumento 

Diminuzione 

Media 

Estremo 

Media 

Estremo 

Media 

Estremo 

1 

Media)  Estremo 

Media 

Estremo 

Media 

Estremo 

Media 

Estremo 

Mi  dia 

Estremo 

bUU     IUUUU  m.s.l.d.ra. 

3-3 

6.8 

2.  I 

4.4 

4-3 

15." 

4-6 

S.6 

5-3 

14.  2 

4-  5 

13.  ^ 

6.9 

1  2.  7 

6.6 

1  1.8 

1000     2000  » 

6.6 

27.  6 

2.  2 

12.  1 

5-2 

1S.0 

3-6 

7.0 

4  9 

16.8 

5-4 

10.  7 

10.  4 

10.  4 

11.  5 

15.8 

2000    3C00  » 

6.6 

'5-3 

2.6 

13-4 

5.8 

io.  8 

2.7 

7-3 

3-8 

15-3 

3.0 

13.4 

1.8 

10.8 

3000  -  4000  » 

3-9 

9.8 

1-7 

4.0 

5-3 

17. 6 

2.3 

7-4 

4.6 

1 1 . 0 

3-  ' 

«•5 

3-7 

8.5 

2.  0 

4-5 

Forili},  i  


i  venti  tendono  ad  avere  un  comportamento  ana- 
logo (1). 

3)  -  -  La  media  aritmetica  degl'incrementi  posi- 
tivi per  un  vento  di  un  dato  gruppo  è  maggiore  di 
quella  dei  negativi  (2).  Tale  differenza  sempre  molto 

(1)  Non  sarà  inutile  ricordare  che,  per  la  natura  stessa 
di  l  metodo  del  pilota,  i  lanci  che  servirono  per  lo  spoglio 
al  40  gradino  sono  sciiti  tra  un  numero  minore  di  situa- 
zioni isobariche:  in  basso  si  hanno  tutti,  con  tempo  se- 
reno e  con  tempo  coperto,  in  alto  quelli  con  tempo  se- 
nno ci,  tutt'al  più,  con  nubi  alte. 

(2)  Naturalmente  non  bisogna  fermare  l'attenzione  la 
dove  s'ebbero  uno  o  due  casi  soli,  come  per  i  venti  for- 
tissimi nel  secondo  e  terzo  gradino. 


forte  nei  venti  deboli  si  va  facendo  più  piccola  quando 
si  passi  a  venti  più  forti. 

4)  —  li  di  questi  incrementi  differente  è  pure  la 
variabilità  nei  vari  gruppi,  cioè  essi  possono  assumere 
valori  che  si  discostano  più  o  meno  dalla  loro  media 
aritmetica,  a  seconda  del  gradino  d'altezza,  c  della 
forza  del  vento,  (d'incrementi  negativi  hanno  sempre 
una  variabilità  minore  :  specie  nel  primo  e  nell'ultimo 
gradino,  dove  di  poco  la  media  dei  massimi  si  scosta 
dalla  media  di  tutti  gl'incrementi,  invece  lo  scarto  è 
notevole  nei  gradini  2"  e  30  (1000-2000  e  2000-3000 
metri). 
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Da  questi  rilievi,  oltre  alle  deduzioni  teoriche  che 
svilupperò  altrove,  al  navigatore  aereo  è  lecito  con- 
cludere, che  quando  egli  si  trovi  ad  una  certa  altezza 
con  vento  debole  e  si  sollevi,  ha  probabilità  di  pas- 
sare a  vento  più  forte,  senza  tema  di  sbalzi  o  varia- 
zioni notevoli  nella  media  ;  se  il  vento  è  forte  le  mag- 
giori probabilità  stanno  per  la  diminuzione  sin  che  si 
trova  al  disotto  di  2000  m.;  al  di  sopra,  per  qualsiasi 


vento,  si  hanno  due  aumenti  contro  una  diminuzione 
e  l'incremento  oscilla  attorno  ai  3  m.s.  mentre  la  di- 
minuzione attorno  ai  2  m.s.  per  tutti, 

Giuseppe  Crestani. 

R.  Staz.  acr.  princ.  Vigna  di  Valle 
novembre  191 5. 


OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOO 

LA  SIMILITUDINE  MECCANICA 

ED  1  LIMITI  DELLA  SUA  APPLICABILITÀ  NELLE  QUESTIONI  DI  AERONAUTICA. 

(  Contiìiuazione  :    V.  N.  3-4  Ottobre  -  Dicembre  1914) 


II. 

22.  In  questo  capitolo  verranno  prese  in  esame 
le  condizioni  alle  quali  debbono  soddisfare  sia  le 
singole  parti  degli  aerostati  e  degli  aeromobili,  sia 
la  struttura  di  ognuno  di  essi,  preso  ciascuno  nel 
suo  complesso,  affinchè  restino  sempre  soddisfatte  le 
leggi  della  similitudine  statica  nel  mentre  variano  le 
loro  dimensioni.  E  siccome  degli  aeromobili,  siano 
essi  aeronavi  od  aeroplani,  fa  parte  necessariamente 
un  motore  il  cui  peso  entra  come  elemento  princi- 
pale nel  calcolo  della  struttura,  così  conviene,  anche 
prima  di  cominciare  a  trattare  degli  aerostati,  di  pre- 
mettere alcune  brevi  osservazioni  sul  rapporto  in  cui 
stanno  motori  simili  di  potenza  diversa,  e  principal- 
mente i  loro  pesi. 

La  potenza  del  motore  poi  è  strettamente  con- 
nessa alla  velocità  che  esso  deve  conferire  all'aero- 
mobile, e  dalla  velocità  massima  raggiungibile  dal- 
l'aeromobile sono  dipendenti  anche  i  pesi  di  molte 
parti  della  struttura,  cosicché,  quantunque  qui  si  vo- 
gliano considerare  soltanto  le  conseguenze  a  cui  por- 
tano le  leggi  della  similitudine  statica,  riservando  ad 
un  altro  capitolo  ciò  che  si  riferisce  alla  similitudine 
dinamica,  pure  della  velocità  degli  aeromobili  non 
si  può  fare  completamente  astrazione  e  di  essa  per- 
ciò si  terrà  conto,  limitatamente  tuttavia  agli  effetti 
che  essa  ha  sul  peso  della  struttura.  Si  semplifica 
così  l'esposizione  e  si  rende  più  chiara  e  più  ordi- 
nata di  quanto  non  sarebbe  possibile  ove,  per  volere 
osservare  una  troppo  rigorosa  divisione  di  parti,  si 
rimandassero  al  capitolo  che  tratta  la  similitudine 
dinamica  tutte  senza  eccezioni  le  investigazioni  degli 
effetti  che  la  velocità  produce  sulla  struttura. 

23.  I  motori  di  cui  si  fa  uso  per  la  propulsione 
degli  aeromobili  sono  finora  i  motori  a  scoppio  e 
cioè  motori  che  lavorano  per  effetto  della  pressione 


di  un  fluido.  Bisogna  dunque  esaminare  quali  rela- 
zioni intercedano  fra  due  macchine  simili  che  lavo- 
rano avendo  delle  pressioni  come  forze  motrici.  Sarà 
bene  in  questo  esame  cominciare  dal  caso  astratto 
e  generale  che  è  il  più  semplice;  passando  poi  al 
caso  pratico  si  vedrà  quali  restrizioni,  e  quante,  im- 
pongano la  natura  del  fluido,  il  tipo  della  macchina 
e  le  .condizioni  in  cui  essa  lavora. 

Se  è  k  il  rapporto  fra  le  dimensioni  lineari  di 
due  cilindri  simili,  di  raggio  e  R  rispettivamente, 
e  si  vuole  che  sia  co  il  rapporto  fra  le  pressioni  uni- 
tarie p,  P  che,  in  tempi  corrispondenti,  si  esercitano 
sui  loro  stantuffi 


k  — 


~~  p 


[81] 


per  il  rapporto  ^  fra  le  spinte  trasmesse  attraverso 
gli  steli  degli  stantuffi,  e  cioè  fra  le  forze  corrispon- 
denti f,  F  si  ha 

t—F-lUfp-1-  m  [82] 

Per  i  lavori  corrispondenti,  compiuti  in  frazioni 
corrispondenti  delle  corse  dei  due  stantuffi,  si  ha 

// 
F  L 


[83] 


Queste  due  relazioni  sono  conseguenza  di  quelle 
antecedenti  già  assegnate  fra  le  pressioni  e  fra  le 
dimensioni  lineari  e  non  danno  luogo  a  condizioni 
nuove.  Il  rapporto  fra  le  potenze  dei  due  motori, 
costituiti  ciascuno  da  uno  dei  due  cilindri  conside- 
rati, resta  indeterminato  tino  a  che  non  si  assegni 
il  rapporto  fra  le  velocità  dei  loro  stantuffi,  ossia  il 
rapporto  0  fra  i  tempi  corrispondenti,  essendo  già 
dato  quello  k  fra  le  lunghezze.  Dato  questo  rapporto, 
che  dipende  dalla  natura  del  fluido  e  dal  tipo  dei 
motori,   il   rapporto  fra  le  potenze  si   ha  parago- 
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nando  i  lavori  compiuti  dai  due  motori  nella  unità 
di  tempo 

//      FL        fi  T 


zioni  deve  (82)  sussistere  la  relazione 


—  X3o>  0~1  rari 

t         T        FL       t  L  4J 

24.  Coll'assegnare  il  rapporto  dei  tempi  si  è  com- 
pletata la  terna  delle  condizioni  che  possono  arbi- 
trariamente esser  date  e  che  determinano  completa- 
mente i  due  sistemi  simili  in  tutti  i  loro  elementi 
(§  14).  Resta  per  conseguenza  determinato  anche  il 
rapporto  p  fra  le  densità  5  e  A  dei  materiali  costi- 
tuenti gli  organi  corrispondenti  dei  due  sistemi,  e 
questo  rapporto  è  necessario  conoscere  per  determi- 
nare il  rapporto  dei  pesi. 

Ora  si  osservi  che  la  (82)  si  può  anche  scrivere 

ni  1 1~  - 


—  k  No 


ML  T~- 

ovvero,  indicando  al  solito  con  |x  il  rapporto  delle 
masse 

H  X  6  ~-  —  k  -(» 

da  cui  si  ha 

|JL  Z=  (!)  h  9*  [85] 

Ponendo  in  questa  relazione  in  luogo  di  \>.  il  suo 
valore  in  funzione  dei  rapporti  p  e  k  delle  densità  e 
delle  lunghezze  viene 

p  X3  —  co  k  02 

ovvero 

p  —  o)  k  ~2  Ù-  [80] 

Il  rapporto  fra  le  densità  non  è  dunque  arbi- 
trario, ma  deve  soddisfare  alla  relazione  (86).  In  pra- 
tica però  è  il  contrario  che  avviene,  e  cioè  è  il  va- 
lore p  che  viene  assegnato,  e  ciò  significa  che  sono 
invece  i  tre  rapporti  io,  k,  »  che  non  possono  essere 
arbitrariamente  dati  ma  bisogna  che  soddisfino  alla 
relazione  (86). 

In  generale  poi  i  motori  simili  sono  costruiti  con 
identici  materiali  ed  in  essi  opera  lo  stesso  fluido 
cosicché  il  rapporto  p  è  proprio  uguale  all'unità,  e 
la  (86)  diventa 

k2  —  0.  02  [87] 

e  la  (85),  ponendo  in  essa  questo  valore  di  o>  f'2, 
torna  a  dare,  come  era  da  aspettarsi, 

|t  —  ka  [88] 

25.  Ciò  premesso,  siccome  nel  caso  di  cilindri 
(ostruiti  collo  stesso  materiale  gli  sforzi  di  compres- 
sione o  trazione,  cui  sono  assoggettati  i  diversi  pezzi, 
devono  essere  mantenuti  proporzionali  alle  sezioni, 
se  si  vuole  che  organi  corrispondenti  lavorino  con 
lo  stesso  coefficiente  di  sicurezza,  si  può,  con  que- 
sta condizione,  passare  al  calcolo  del  rapporto  dei 
pesi. 

Per  gli  steli  degli  stantuffi,  ad  esempio,  che  de- 
vono trasmettere  le  spinte-  totali  /,  /•' esercitate  sugli 
stantuffi,  si  ha  che  fra  le  aree  a  e  A  delle  loro  se- 


A 


~  A."  (t) 


[89] 


e  fra  i  loro  volumi  v,  V,  e  quindi  fra  i  loro  pesi, 
l'altra  relazione  che  ne  consegue 

al 

[9o] 


v 

'V 


Nello  scrivere  questa  relazione  si  è  considerato 
il  caso  più  semplice  in  cui  non  bisogna  nel  calcolo 
della  sezione  degli  steli  degli  stantuffi  tener  conto 
della  flessione  dovuta  alla  lunghezza  /,  L  degli  steli 

stessi. 

Per  gli  spessori  s,  S  delle  pareti  dei  cilindri  per 
le  quali,  come  si  è  visto  (38),  §  13,  la  tensione  tra- 
sversale è  proporzionale  al  raggio  e  alla  pressione, 
si-  dovrà  avere 


r  p 


RP 


~  k  co 


[9i] 


Quindi  per  le  aree  a,  A  delle  zone  circolari  che 
si  ottengono  sezionando  i  cilindri  con  piani  normali 
ai  loro  assi  viene 


a 

~~A 


2%r .  s 


—  V 


[92] 


e  per  i  volumi  che  si  ottengono  moltiplicando  le  aree 
delle  zone  per  le  altezze  /i,  H  dei  due  cilindri 


v 

~V 


a  h 
AH 


[93] 


Questo  rapporto  fra  i  volumi  essendo  anche  il 
rapporto  fra  i  pesi,  si  scorge,  confrontando  la  (90) 
con  la  (93),  che  sotto  questo  rispetto  gli  steli  degli 
stantuffi  si  comportano  come  i  cilindri. 

Si  può  dire  quindi  che  il  peso  di  motori  simili 
cresce  come  la  terza  potenza  delle  dimensioni  lineari 
moltiplicata  per  il  rapporto  fra  le  pressioni. 

24.  Le  forinole  (91)  e  (92),  (90)  e  (93)  mettono 
in  evidenza  una  particolarità  notevole  e  cioè  che  vi 
sono  degli  elementi  delle  due  strutture  per  i  quali 
le  lunghezze,  le  aree  e  i  volumi  non  solo  non  stanno 
negli  stessi  rapporti  di  similitudine  delle  lunghezze, 
delle  aree  e  dei  volumi  degli  altri  elementi,  ma  ad- 
dirittura non  seguono  le  leggi  della  similitudine  geo- 
metrica poiché,  come  si  scorge,  i  loro  rapporti 

k  co  ,  \  2(o  ,  \  3o> 

non  sono  le  tre  prime  potenze  successive  di  uno  stesso 
valore,  che  dovrebbe  essere  il  coefficiente  di  simili- 
tudine lineare. 

Si  presenta  dunque  qui  uno  di  quei  casi  com- 
plessi, già  accennati  innanzi  (§  6),  nei  quali  non  a  tutte 
le  lunghezze  può  essere  applicato  lo  stesso  rapporto 
di  similitudine  lineare.  E  così  mentre  allo  schema 
del  cilindro,  cioè  al  raggio  della  sua  sezione  interna, 
alla  lunghezza  della  corsa  e  dell'asta  va  applicato 
un  certo  rapporto  di  ■  similitudine  k,  agli  elementi 


BOLLETTINO  DELL'AERO  CLUB  DI  ROMA 


151 


materiali  di  esso:  spessore  delle  pareti,  sezione  del- 
l'asta ecc.,  va  applicato  un  altro  rapporto. 

E  vero  che,  ove  si  faccia  m  =  i,  si  supponga 
cioè  che  i  cilindri  lavorino  alla  stessa  pressione,  que- 
sta disformità  sparisce  e  si  ha  la  similitudine  geome- 
trica anche  fra  le  parti  materiali. 

E  da  notare  però  che  la  complessità  accennata 
non  si  limita  soltanto  alla  similitudine  geometrica  dei 
due  sistemi,  ma  si  estende,  come  è  agevole  scor- 
gere, anche  ad  altri  elementi  di  natura  puramente 
meccanica,  per  esempio  alle  forze  ed  alle  grandezze 
che  da  esse  derivano,  lavoro,  potenza,  ecc. 

Infatti,  si  osservi  che,  comunque  sia  disposto  il 
motore,  una  forza  della  quale  bisogna  tener  conto  è 
quella  della  resistenza  d'inerzia  delle  parti  di  esso  in 
movimento,  e,  quando  il  motore  è  ad  asse  verticale, 

0  sia  comunque  connesso  a  parti  che  non  si  muo- 
vono solo  per  spostamenti  orizzontali,  bisogna  anche 
tener  conto  del  peso,  cioè  della  forza  di  gravità. 

Si  è  visto  però  innanzi  (§  12)  che  in  pratica, 
quando  si  considerino  corpi  di  piccole  dimensioni  in 
moto  entro  spazi  limitati,  per  modo  che  l'intensità 
e  la  direzione  della  gravità  si  possano  ritenere  dap- 
pertutto costanti,  si  giunge  alla  stessa  condizione  per 

1  rapporti  fra  le  forze  corrispondenti  e  cioè  che  esse 
stanno  fra  loro  come  le  masse,  tanto  se  si  tratta  del 
peso  quanto  se  si  tratta  della  resistenza  di  inerzia 
della  traslazione  rettilinea. 

Quando  i  motori  siano  costruiti  con  gli  stessi 
materiali,  il  rapporto  fra  le  masse  in  moto  è  quello 
dato  dalla  (93)  quindi  per  queste  due  forze  si  ha 

D' altra  parte  il  rapporto  fra  le  forze  motrici, 
spinte  totali  del  fluido  sugli  stantuffi,  è  quello  dato 
dalla  (82),  quindi  si  scorge  che  si  hanno  nei  motori, 
contemporaneamente  agenti,  due  forze  diverse  con 
diversi  rapporti  di  similitudine,  i  quali  non  possono 
più  esser  resi  uguali  col  ripiego  innanzi  adottato  di 
porre  10  uguale  all'unità.  Invece  la  relazione 

1  —  fi 

equivalente  all'altra 

(•)  l?  —  0)  X.8 

non  può  essere  soddisfatta,  come  è  evidente,  se  non 
quando 

\~  1 

cioè  quando  le  dimensioni  dei  motori  sono  uguali, 
qualunque  sia  del  resto  il  valore  del  rapporto  co  fra 
le  pressioni. 

27.  L'effetto  a  cui  dà  luogo  la  menzionata  diver- 
sità di  rapporti  è  facile  a  intendere  :  in  un  motore 
con  cilindri  ad  asse  verticale  il  peso  dello  stantuffo, 
dello  stelo  e  della  biella  ad  esso  collegati,  va  ag- 
giunto o  detratto  dalla  spinta  dovuta  alla  pressione 
del  fluido  motore  secondo  che  si  tratta  di  corsa  di- 


scendente o  ascendente.  Sul  bottone  della  biella  si 
ha  perciò  applicata  o  la  somma  o  la  differenza  di 
due  forze  delle  quali  una  cresce  secondo  il  quadrato 
e  l'altra  secondo  il  cubo  delle  dimensioni  lineari  del 
motore.  Se  si  tratta  di  un  motore  a  scoppio  col  ci- 
lindro rivolto  in  alto,  vale  a  dire  con  l'asse  al  diso- 
pra del  cilindro,  cosicché  la  corsa  di  lavoro  sia  in 
ascesa,  allora  il  peso  dello  stantuffo,  e  degli  organi 
ad  esso  connessi,  diminuisce  il  valore  della  spinta 
della  pressione  sul  bottone  della  manovella  in  salita, 
e  costituisce  invece  da  solo  tutta  la  trazione  nella 
discesa.  Siccome  la  trazione  dovuta  al  peso  cresce 
più  rapidamente  della  spinta  dovuta  alla  pressione, 
si  scorge  che  in  due  motori  simili,  agenti  su  resi- 
stenze che  conservano  anch'esse  un  rapporto  costante, 
il  rapporto  dei  tempi  non  si  può  mantenere  costante 
ma  deve  variare  da  una  corsa  all'altra  e  precisa- 
mente al  crescere  delle  dimensioni  si  verificherà  una 
diminuzione  dell'accelerazione  della  corsa,  di  lavoro, 
in  ascesa  e  un  aumento  dell'accelerazione  invece  nella 
corsa  di  scarico  in  discesa.  Il  grado  di  regolarità 
del  motore  più  grande  risulta  perciò  maggiore  del 
grado  di  regolarità  del  motore  più  piccolo. 

L'inverso  si  verificherebbe  nel  caso  di  motori  col 
cilindro  rivolto  in  basso,  nei  quali  la  corsa  di  lavoro 
fosse  quella  discendente,  perchè  allora  al  crescere 
delle  dimensioni  aumenterebbe  l'accelerazione  nella 
corsa  discendente  e  diminuirebbe  in  quella  ascendente: 
cosicché  il  grado  di  regolarità  del  motore  più  grande 
risulterebbe  minore  del  grado  di  regolarità  del  mo- 
tore più  piccolo. 

Nei  motori  a  scoppio  ordinari,  ed  in  quelli  usati 
per  la  propulsione  degli  aeromobili  più  specialmente, 
gli  effetti  ora  accennati  sono  appena  percettibili  e 
restano  confinati  nei  limiti  di  semplici  correzioni;  ma 
vi  sono  tuttavia  dei  casi  nei  quali  queste  correzioni 
divengono  assai  importanti  e  tali  da  alterare  com- 
pletamente la  natura  dei  rapporti  comunemente  in- 
tercedenti fra  motori  di  dimensioni  diverse. 

Si  presentano  nella  pratica  tutti  i  gradi  intermedi, 
ma  a  rendere  più  evidenti  i  risultati  della  coesistenza 
di  due  forze  di  natura  diversa,  agenti  entrambe  sullo 
stantuffo,  converrà  prendere  in  esame  un  caso  estremo, 
qual'è  per  esempio  quello  di  un  maglio  a  vapore  in 
cui  la  resistenza  che  deve  esser  vinta  dalla  pressione 
agente  sullo  stantuffo  è  il  peso  della  mazza  diretta- 
mente attaccata  allo  stelo  dello  stantuffo  stesso. 

In  questo  caso,  prendendo  sempre  come  forza 
motrice  principale  la  spinta  risultante  dalla  pressione 
del  vapore  sullo  stantuffo,  il  termine  correttivo  do- 
vuto al  peso  dello  stantuffo  e  dello  stelo  viene  a  con- 
fondersi con  la  resistenza  costituita  dal  peso  della 
mazza  e  a  fondersi  con  essa  in  un  termine  unico  il 
che  semplifica  le  forinole. 

Infatti,  indicando  con  k  un  certo  coefficiente  nu- 
merico dipendente  dalla  forma  dello  stantuffo,  dello 
stelo  e  della  mazza,  il  peso  del  complesso  di  questi 


152 


RIVISTA  ITALIANA  D'AERONAUTICA 


tre  elementi  si  può  porre  sotto  la  forma 

gl.k.t* 

dove  l  indica  la  densità  del  materiale  del  maglio  eg 
l'accelerazione  della  gravità:  questo  peso  totale  è  la 
forza  resistente  della  corsa  in  ascesa. 
D'altra  parte  la  forza  motrice  è 

%  r1 .  p 

in  entrambe  queste  relazioni  ;  indicando  il  raggio 
dello  stantuffo.  La  forza  motrice  effettiva  è  la  diffe- 
renza fra  queste  due 

Fm  —  f{%p— gi-.hf)  [94] 

Questa  forza  si  annulla,  cioè  la  pressione  fa  esat- 
tamente equilibrio  al  peso  dello  stantuffo,  (piando  sia 


%  p 


glie 


[95] 


Se  dunque  si  fanno  crescere  le  dimensioni  del 
maglio,  conservando  la  similitudine  delle  forme,  quando 
il  raggio  del  cilindro  giungerà  ad  acquistare  il  va- 
lore dato  dalla  (95)  il  maglio  non  potrà  più  fun- 
zionare. 

Il  maglio,  dunque,  di  forma  assegnata,  per  una 
pressione  di  vapore  data,  ha  una  dimensione  limite 
che  non  può  sorpassare. 

Questa  dimensione  limite  però  si  può  far  cre- 
scere ad  arbitrio  facendo  aumentare  la  pressione.  In- 
fatti, per  la  condizione  di  equilibrio  fra  la  spinta 
della  pressione  ed  il  peso  del  maglio,  la  stessa  re- 
lazione (94)  dà 


gì  k 
p—  —  r 


[96] 


Bisogna  dunque  che  la  pressione  aumenti  propor- 
zionalmente al  raggio,  e,  crescendo  la  pressione  con 
questa  legge  lo  spessore  del  cilindro  dovrà  crescere 
proporzionalmente  al  quadrato  delle  dimensioni  li- 
neari, come  facilmente  si  scorge  dalla  (91). 

Si  osservi  pure  che  un  limite  di  altro  genere 
viene  imposto  alle  dimensioni  del  maglio  dalla  resi- 
stenza dello  stelo  dello  stantuffo.  La  sezione  di  que- 
sto, quando  sia  conservata  la  similitudine  geometrica 
delle  forme,  cresce  col  quadrato  delle  dimensioni  li- 
neari del  maglio,  mentre  il  peso  della  mazza  cresce 
col  cubo  delle  stesse  dimensioni. 

Ora  se  in  un  maglio,  il  cui  cilindro  è  di  rag- 
gio r,  lo  stelo  dello  stantuffo  ha  sezione  di  area  a, 
e  il  peso  da  esso  sopportato  è  P,  la  tensione  uni- 
taria c,  a  cui  è  soggetto  lo  stelo  è 

fP 

'  =  [97] 

E  se  la  tensione  di  rottura  del  materiale  dello  stelo 
è  x,  risulta  che  il  coefficiente  di  sicurezza  k  per  il 
111. iteri, tic  dello  stelo  delle  dimensioni  dette  è 


Se,  quindi,  dal  maglio  dato  si  passa  a  un  maglio  di 
dimensioni  maggiori  il  cui  cilindro  abbia  un  raggio  rv 
definito  dalla  relazione 

rx    :  k  r 

per  l'area  a]  della  sezione  del  nuovo  stelo  e  per  il 
peso  J\  da  questo  sopportato  si  avrà 


a  ìe~ 


P. 


p  e 


e  la  nuova  tensione  unitaria  cx  per  lo  stelo 


p. 


a 


ovvero,  tenendo  presenti  le  (97)  e  (98) 

cl  ~  c  k  ~  x  [99] 

vale  a  dire  lo  stelo  è  al  limite  della  rottura,  ed  è 
impossibile  un  ulteriore  aumento  delle  dimensioni  del 
maglio. 

Se  si  vuole  che  il  maglio  possa  continuare  a  cre- 
scere senza  che  lo  stelo  si  spezzi  bisogna  che,  cre- 
scendo le  dimensioni  del  cilindro  e  della  mazza  con 
la  stessa  legge,  per  es.  in  modo  che  il  rapporto  di 
similitudine  lineare  sia  per  entrambi  X,  per  il  raggio 
dello  stelo  questo  rapporto  sia  A.3'- . 

Infatti  allora  quando  il  raggio  del  cilindro  sarà 
divenuto 

rx  —  L  r 

il  peso  della  mazza  e  l'area  della  sezione  dello  stelo 
saranno  divenuti  rispettivamente 

P^  —  P'K'        ax~a{  \*ì*  )"  =z  a  X3 

e  quindi  per  la  tensione  unitaria  dello  stelo  si  avrà 


P 


[100] 


c 


98 


ossia  lo  stesso  valore  di  prima  (97)  senza  variazione 
alcuna  (1). 

28.  L'esempio  ora  considerato  è  assai  interessante 
e  istruttivo  per  più  ragioni. 

Esso  mostra  anzitutto  che  in  pratica,  quando  si 
ha  da  fare  con  congegni  realmente  esistenti  e  co- 
struiti di  materiali  aventi  resistenza  finita,  vi  sono 
certi  limiti  di  dimensioni  assolute  che  il  congegno 
non  può  oltrepassare  senza  subire  un  cambiamento 
di  forma. 

Mostra  poi  che  quando  si  parla  di  un  rapporto 
di  similitudine,  quello  di  similitudine  lineare  per 
esempio,  bisogna  fare  bene  attenzione  se  esso  è  ap- 
plicabile a  tutte  le  parti  senza  distinzione,  oppure  se 
le  diverse  parti  non  abbiano  rapporti  diversi.  Nel 
caso  del  maglio  si  è  visto  che,  chiamando  "A.  il  rap- 
porto di  similitudine  lineare  dello  schema,  il  rapporto 
fra  i  raggi  degli  steli  degli  stantuffi  è  X?VS  e  il  rap- 
porto fra  gli  spessori  dei  cilindri  W 

(1)  Trascurando  s'intende  la  piccola  correzione  dovuta 
al  peso  dello  stelo  la  quale  è  nulla  all'estremo  prossimo 
alla  mazza  ed  assume  il  maggior  valore  nel  punto  di  at- 
tacco allo  stantuffo. 
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Infine  lo  stesso  esempio  insegna  una  cosa  molto 
importante  e  cioè  a  far  bene  attenzione  alla  natura 
delle  forze  le  quali  possono-  essere  assai  diverse  an- 
che quando  si  fanno  equilibrio  e  vengono  misurate 
con  la  stessa  unità. 

Così  la  spinta  risultante  dalla  pressione  del  va- 
pore sullo  stantuffo  può  essere  trasmessa  attraverso 
lo  stelo  di  questo  e  fare  equilibrio  al  peso  della 
mazza  ed  entrambe  le  due  forze  possono  essere 
espresse  in  chilogrammi  con  un  identico  numero.  Ciò 
non  pertanto  restano  sempre  assai  diverse:  una,  la 
spinta  dovuta  alla  pressione  è  la  risultante  di  una 
forza  ripartita  su  di  una  superficie,  l'altra,  il  peso, 
è  la  risultante  di  una  forza  ripartita  su  di  una  massa. 
Siccome,  nei  casi  che  qui  si  considerano,  le  masse 
sono  proporzionali  ai  volumi,  così  si  scorge  che,  re- 
stando invariata  la  tensione  del  vapore  e  l'intensità 
della  gravità,  l'equilibrio  non  si  può  avere  che  per 
una  sola  dimensione  del  congegno  giacché  una  delle 
due  forze  cresce  col  quadrato,  l'altra  col  cubo  delle 
dimensioni  lineari. 

29.  Nelle  considerazioni  che  precedono  la  pres- 
sione apparisce  come  uno  dei  dati  che  determinano 
le  condizioni  dell'equilibrio  statico,  senza  che  al  modo 
della  produzione  di  essa  si  abbia  riguardo  per  le  ul- 
teriori deduzioni  da  trarre  dalle  relazioni  poste. 

Il  modo  però  della  produzione  della  pressione  è 
strettamente  connesso  colla  determinazione  del  rap- 
porto dei  tempi  che  deve  esser  definito  per  passare 
all'esame  della  similitudine  dinamica,  di  due  macchine 
in  movimento. 

Generalmente  il  fluido  motore,  acqua  o  vapore, 
viene  introdotto  dall'esterno  già  compresso  nel  ci- 
lindro in  cui  lavora  e  l' introduzione  ha  luogo  sia 
durante  tutta  la  corsa  dello  stantuffo,  sia  durante 
una  frazione  di  essa.  Nei  motori  a  scoppio  non  si 
ha  introduzione  di  fluido  ad  ogni  corsa  dello  stan- 
tuffo, essendo  nei  motori  a  semplice  effetto  soltanto 
una  su  due  o  una  su  quattro  la  corsa  di  aspirazione 
a  seconda  che  si  tratta  di  motori  a  due  o  a  quattro 
tempi.  Inoltre  mentre  in  alcuni  motori,  tipo  Diesel, 
nella  fase  di  aspirazione  si  ha  l' introduzione  di  un 
fluido,  aria,  fortemente  compresso,  in  altri  invece 
l'aspirazione  della  miscela  combustibile  avviene  alla 
pressione  ordinaria.  In  complesso  però  non  manca 
mai  una  fase  nella  quale  si  ha  l'immissione  nel  ci- 
lindro del  fluido  di  lavoro  il  quale  deve  passare  at- 
traverso apposite  luci,  valvole  di  immissione,  le  cui 
sezioni  libere,  in  motori  geometricamente  simili,  sta- 
ranno fra  loro  in  un  rapporto  che  è  uguale  al  qua- 
drato del  rapporto  di  similitudine  lineare. 

Se  ora  si  fa  l'ipotesi,  che  necessariamente  deve 
sussistere  nel  caso  di  motori  simili,  che  le  pressioni 
nei  due  cilindri  siano  in  un  rapporto  costante  per 
posizioni  corrispondenti  dei  due  stantuffi  e  che  la 
pressione  del  fluido  all'  esterno  del  cilindro,  pres- 
sione dell'aria  circostante,   di   un  serbatoio  di  aria 


compressa,  di  un  accumulatore  idraulico  o  di  una 
caldaia,  si  mantenga  costante  durante  il  funziona- 
mento del  motore,  allora  è  chiaro  che  le  pressioni 
che  producono  l'efflusso  del  fluido  dall'esterno  all'in- 
terno del  cilindro  stanno  anch'esse  nello  stesso  rap- 
porto costante. 

Ora  la  quantità  di  fluido  che  penetra  nel  cilin- 
dro è  proporzionale  all'area  della  luce  di  immissione, 
/"  e  Lr,  alla  radice  quadrata  della  pressione,  p  e  P, 
e  al  tempo,  /,  T  durante  il  quale  l' immissione  si 
compie. 

Se  i  tempi  /,  T  sono  tempi  corrispondenti,  an- 
che i  volumi  immessi  v,  V  sono  volumi  corrispon- 
denti e  si  ha 

v  12  \/~pt 

V  ~   D  \/P  T 

ovvero 

X3  —     v'  0 

da  cui  si  ricava 

X  —  6  \'  io  .  fioi] 

relazione  identica  alla  (87)  già  trovata  col  porre 
p  =  1. 

30.  In  questa  relazione,  che  dà  il  rapporto  dei 
tempi  in  funzione  del  rapporto  delle  lunghezze  e 
del  rapporto  delle  pressioni,  bisogna  osservare  che 
quest'ultimo  non  può  essere  sempre  assegnato  ad  ar- 
bitrio. 

Si  è  già  visto  al  $  26  la  necessità  di  porre  co  =  1 
per  mantenere  la  similitudine  geometrica  fra  le  parti 
materiali  del  motore,  ma  oltre  a  ciò  delle  altre  limi- 
tazioni vengono  imposte  dalla  natura  del  motore  e 
dal  suo  modo  particolare  di  funzionamento. 

Nei  motori  a  colonna  di  liquido,  che  ricevono  per 
esempio  l'acqua  compressa  da  un  accumulatore  idrau- 
lico, o  da  una  condotta  sotto  pressione,  il  rapporto 
delle  pressioni  può  essere  stabilito  ad  arbitrio,  giac- 
ché essi  lavorano  senza  espansione  e  la  pressione  nei  » 
due  accumulatori  può  essere  qualsiasi,  nel  mentre 
La  pressione  atmosferica  allo  scarico  che  è  comune 
ai  due  motori  non  ha  effetto  apprezzabile  sul  fun- 
zionamento e  si  può  prescindere  da  essa. 

Nei  motori  a  vapore  è  anche  teoricamente  pos- 
sibile di  assegnare  ad  arbitrio  il  rapporto  delle  pres- 
sioni, perchè  nelle  caldaie  nulla  vieta  di  avere  pres- 
sioni diverse,  ma  siccome  il  vapore  deve  espandersi, 
e  viene  scaricato  a  espansione  terminata,  la  pressione 
finale  deve  essere  la  stessa  nei  due  cilindri  se  si 
vuole  utilizzare  completamente  il  vapore.  La  simi- 
litudine non  si  potrebbe  avere  che  in  due  macchine 
di  tipo  diverso,  una,  per  esempio,  con  scarico  nell'at- 
mosfera e  l'altra  con  scarico  nel  condensatore.  In  tal 
caso  la  prima  sarebbe  quella  lavorante  a  pressione 
più  elevata. 

Nei  motori  a  scoppio,  infine,  non  solo  vi  è 
un  valore    obbligato  della   pressione,  ciucilo    che  si 
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ha  al  termine  dell'espansione,  ma  anche  il  limite  su- 
periore, la  compressione  massima,  è  fissato  dall'ac- 
censibilità  della  miscela  la  quale,  per  un  dato  com- 
bustibile, non  permette  di  oltrepassare  un  certo  valore. 

Il  limite  superiore  resta  arbitrario  è  vero,  al  di- 
sopra di  un  certo  valore  occorrente  a  determinare 
l'accensione  del  combustibile,  nei  motori  Diesel  che 
comprimono  solamente  aria  e  nei  quali  quindi  sono 
escluse  le  accensioni  premature,  ma  anche  per  essi 
resta  praticamente  fissato  il  limite  inferiore  della 
pressione  determinato  dalla  necessità  di  utilizzare 
tutta  l'espansione  fino  al  punto  concesso  dal  valore 
della  pressione  atmosferica  che  si  oppone  allo  scarico. 

Ne  segue  che  nei  motori  a  scoppio  simili  si  ha 
sempre  tu  ~  i  e  quindi 

p  —  X  {102} 

In  sostanza,  ritornando  alla  relazione  (86)  del 
§  24  si  scorge  che,  in  pratica,  il  solo  rapporto  che 
può  essere  arbitrariamente  assegnato  nel  caso  della 
similitudine  dei  motori  a  scoppio  è  quello  X  delle 
lunghezze;  i  rapporti  p  della  densità  e  cu  delle  pres- 
sioni devono  per  ragioni  costruttive  e  di  funziona- 
mento essere  entrambi  eguali  all'unità  e,  fissati  que- 
sti tre  rapporti  fondamentali  il  rapporto  dei  tempi 
resta  necessariamente  anch'esso  determinato  e  risulta 
uguale  a  quello  delle  lunghezze. 

31.  Determinati  così  i  valori  che,  in  pratica,  pos- 
sono essere  dati  ai  rapporti  di  similitudine  fra  gli 
elementi  arbitrari  dei  motori  a  scoppio,  ed  assumendo 
come  fondamentali  quelli  fra  le  lunghezze,  le  densità 
e  i  tempi 

la  seconda  colonna  del  quadro  ^  21  nella  quale  (1) 
si  faccia 

p  —  1     6  —  X 

fornisce  per  le  grandezze  principali  delle  quali  biso- 
gna tener  conto 


Velocità 

X  fl  -1  = 

I 

Velocità  angolare 

e-1  = 

x- 

Massa 

pX-3  Z= 

X3 

Forza 

p  X1  8 ~2  — 

X2 

Pressione 

pX~0~2  — 

I 

Lavoro 

PX50--'  — 

X3 

Potenza 

pX5  0-3  = 

X2 

(1)  Benché  i  motori  si  suppongano  costruiti  con  gli 
stessi  materiali  e  lavoranti  con  gli  stersi  mezzi  fluidi  non 
si  può  far  uso  dei  valori  dati  nella  quarta  colonna  del 
quadro,  perché  nel  determinare  i  valori  in  essa  contenuti 
si  erano  supposte  agenti  sui  sistemi  simili  e  conservanti  i 
rapporti  di  similitudine  le  forze  di  massa,  inerzia  e  peso, 
nel  mentre  nei  motori  a  scoppio  nei  quali  si  assumono 
come  forze  principali  le  pressioni,  gli  effetti  dell'inerzia 
e  del  peso  entrano  come  termini  correttivi  giacché,  come 
si  é  visto,  '0,  26,  27,  28,  (mando  oltre  al  rapporto  fra  le 
lunghezze  e  le  densità  si  assegna  anche  quello  fra  le  pressioni, 
completando  la  terna  di  valori  arbitrari,  le  condizioni  alle 
quali  devono  soddisfare  i  sistemi  simili  che  ne  derivano 
sono  tali  da  escludere  la  possibilità  che  la  similitudine  si 
verifichi  anche  nei  riguardi  delle  forze  di  gravità  e  di  inerzia. 


Da  questa  tabella  sono  messe  in  immediata  evi- 
denza le  relazioni  intercedenti  fra  due  motori  simili  la 
cui  similitudine  risponda  alle  condizioni  assegnate. 

Le  velocità  effettive  sono  identiche,  essendo  uguale 
all'unità  il  loro  rapporto. 

Le  velocità  angolari  sono  inversamente  propor- 
zionali alle  dimensioni  lineari,  vale  a  dire  che  il  nu- 
mero dei  giri  scema  al  crescere  delle  dimensioni  del 
cilindro,  e  quindi  i  motori  veloci  sono  necessaria- 
mente i  motori  con  cilindri  di  piccola  lunghezza. 

Il  peso,  che  è  proporzionale  alla  massa,  risulta 
proporzionale  al  cubo  delle  dimensioni  lineari  nel 
mentre  la  potenza  non  cresce  che  con  il  quadrato 
di  esse,  dal  che  si  scorge  che  la  potenza  specifica, 
per  unità  di  peso  del  motore,  va  scemando  col  cre- 
scere delle  dimensioni  di  esso,  cosicché  non  conviene, 
al  di  là  di  un  certo  limite,  aumentare  le  dimensioni 
dei  cilindri,  ma  piuttosto  accrescere  il  numero  di  essi, 
ripiego  questo  che,  risponde  anche  ad  altre  esigenze 
meccaniche  e  termiche. 

32.  A  proposito  delle  esigenze  termiche  è  oppor- 
tuno accennare  brevemente  che,  trattandosi  di  mo- 
tori a  scoppio  non  si  può  prescindere  da  esse  nello 
stabilire  le  condizioni  di  similitudine  ed,  oltre  alle 
tre  unità  fondamentali  meccaniche,  bisognerebbe  an- 
che considerare  la  temperatura  ed,  ampliando  il  con- 
cetto di  similitudine  meccanica,  passare  a  quello  più 
generale  di  similitudine  fisica. 

Senza  soffermarsi  a  scendere  in  molti  particolari 
basti  qui  osservare  che  la  quantità  di  calore  irra- 
diato all'esterno  attraverso  le  pareti  dei  cilindri  è 
proporzianale  alla  superficie  delle  dette  pareti  quindi 
al  quadrato  del  rapporto  delle  dimensioni  omologhe. 
Siccome  il  calore  sviluppato  in  ogni  cilindro  in  un 
secondo  è  proporzionale  alla  potenza  del  motore  e 
questa  a  sua  volta  è  anch'essa  (103)  proporzionale 
al  quadrato  del  rapporto  delle  dimensioni  omologhe, 
sembrerebbe  che  due  cilindri  di  motori  simili  si  do- 
vessero trovare  in  analoghe  condizioni.  Ma  l'irradia- 
mento dipende  anche  dallo  spessore  delle  pareti  che 
determina  la  differenza  di  temperatura  fra  la  super- 
ficie interna  e  quella  esterna,  e  questa  circostanza 
fa  sì  che  il  raffreddamento  del  cilindro  maggiore 
riesce  più  difficile,  la  superficie  interna  delle  sue  pa- 
reti si  mantiene  a  temperatura  più  elevata  di  quella 
che  si  ha  nel  cilindro  più  piccolo  e  le  condizioni 
termiche  non  risultano  più  identiche,  come  si  era 
supposto  nello  stabilire  il  rapporto  dei  lavori. 

Un'altra  causa  perturbatrice  dei  rapporti  di  di- 
sperdimento risiede  nella  velocità  della  corrente  di 
aria  che  lambisce  le  superficie  radianti,  particolarmente 
nei  motori  montati  sopra  veicoli  che  hanno  velocità 
diverse. 

In  particolare  poi  nei  motori  a  cilindri  rotanti 
adoperati  sugli  aeroplani  bisogna  tener  presente  che 
la  velocità  di  traslazione  dell'apparécchio  si  combina 
con  quella  di  rotazione  dei  cilindri. 
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33.  Nei  motori  a  cilindri  rotanti,  la  condizione 
imposta  dalla  similitudine  che  le  velocità  corrispon- 
denti siano  identiche  porta,  come  si  rileva  dal  qua- 
dro (103)  £  31,  che  le  velocità  angolari  siano  fra 
loro  in  ragione  inversa  delle  dimensióni  omologhe. 
Soddisfatta  che  sia  anche  questa  condizione  della  ve- 
locità angolare  la  forza  centrifuga  non  è.  più  da  con- 
siderare come  un  elemento  perturbatore,  giacché  per 
il  rapporto  oc  delle  forze  centrifughe 

_  m  v*     M  V*  _  /  in  \    /vV  r 
'^  —  ~~R~'      R     —\MÌ  \VJJi 

viene,  ponendo  per  i  rapporti  delle  masse  e  delle 
velocità  i  valori  (103), 

Le  forze  centrifughe  crescono  dunque  col  quadrato 
delle  dimensioni  omologhe,  comportandosi  allo  stesso 
modo  della  spinta  motrice  dovuta  alla  pressione  del 
fluido. 

Questo  è  importante,  giacché  in  questi  motori  la 
forza  centrifuga  è  dello  stesso  ordine  di  grandezza 
della  spinta  motrice. 

Come  elemento  perturbatore  della  similitudine 
non  resta  che  il  peso  delle  parti  mobili,  ma  in  questi 
motori  esso  ha  un'azione  del  tutto  secondaria. 

La  conseguenza  da  tener  presente  è  che  in  mo- 
tori simili  la  velocità  di  rotazione  scema  con  la  po- 
tenza; quindi  volendo  raddoppiare  la  potenza  man- 
tenendo invariato  il  numero  di  giri  bisogna  ricorrere 
all'accoppiamento  di  due  motori  uguali. 

34.  Resta  infine  a  vedere  in  qual  modo  si  com- 
portino le  eliche  accoppiate  coi  motori  e  se  per 
esse  è  possibile  conservare  le  relaziuni  di  simili- 
tudine. 

Frattanto  si  osservi  che  per  un'elica  data,  della 
quale  si  faccia  variare  soltanto  la  velocità  di  rota- 
zione, senza  variare  le  dimensioni,  le  forze  agenti 
sulle  pale  che  sono  la  forza  centrifuga  e  la  resistenza 
dell'aria  crescono  entrambe  col  quadrato  della  velo- 
cità e  si  mantengono  perciò  sempre  nello  stesso  rap- 
porto, qualunque  sia  la  velocità  di  rotazione   In  una 


elica  a  pale  snodate  quindi  le  pale  sotto  l'azione 
della  forza  centrifuga  e  della  componente  assiale 
della  resistenza  dell'aria  si  dispongono  in  modo  da 
formare  un.  angolo  con  l'asse  che  è  sempre  lo  stesso, 
qualunque  sia  la  velocità  con  la  quale  l'elica  gira, 
e  dipende  solo  dal  rapporto  fra  le  dette  due  forze. 

Se  ora  dall'elica  considerata  si  passa  ad  un'altra 
geometricamente  simile  tanto  la  resistenza  dell'  aria 
quanto  la  forza  centrifuga  variano  proporzionalmente 
al  quadrato  X2  del  rapporto  fra  le  dimensioni  omo- 
loghe a  condizione,  §  31,  che  la  velocità  angolare 
vari  in  ragione  inversa  dello  stesso  rapporto  A.,  ed 
allora  la  sollecitazione  unitaria  alla  sezione  di  at- 
tacco della  pala  al  mozzo  resta  costante  in  entrambe 
le  eliche. 

Ma  la  condizione  posta  alla  velocità  angolare 
delle  eliche,  di  variare  in  ragione  inversa  delle  di- 
mensioni omologhe,  è  quella  già  posta  ai  motori  a 
cilindri  rotanti  ed  equivale  a  quella  posta  alla  ve- 
locità rettilinea  degli  stantuffi  nei  cilindri  ordinari, 
dunque  eliche  simili  possono  essere  accoppiate  a  mo- 
tori simili. 

La  potenza  del  gruppo  moto  propulsore  cresce 
col  quadrato  delle  dimensioni  omologhe,  nel  mentre 
il  numero  dei  giri  invece  decresce  inversamente  al 
rapporto  delle  dimensioni  stesse. 

Si  osservi  che  due  eliche  simili  non  possono  fun- 
zionare con  lo  stesso  numero  di  giri  se  si  vuole  che 
le  sollecitazioni  unitarie  del  materiale  risultino  le  stesse 
in  entrambe. 

Girando  con  la  stessa  velocità  angolare  la  forza 
centrifuga,  e  anche  la  resistenza  dell'aria,  crescono 
proporzionalmente  alla  quarta  potenza  del  rapporto 
fra  le  elimensioni  omologhe,  A.4,  nel  mentre  le  sezioni 
resistenti  crescono  col  quadrato  X2  dello  stesso  rap- 
porto; il  coefficiente  di  sicurezza  perciò  in  tali  con- 
dizioni va  scemando  continuamente  al  crescere  delle 
elimensioni  delle  eliche,  e  impone  ad  esse  un  limite 
che-  non  può  essere  oltrepassato. 

Ing.  Letterio  Laboccetta. 

{Continua). 
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RIVISTA   ITALIANA  D'AERONAUTICA 


Notiziario 


CHAMBRE  DES  DÉPUTÉS 


Monsieur  le  Comtc  della  Torre 
Hólel  Lotti  -  Paris 
le  4  nov.  19/5. 

Monsieur, 

Je  ne  vois  aucun  inconvénient  à  ce  que  vous  publiez 
mon  article  sur  "  le  Problème  de  l'Aviation  ,,  dans  la 
Rivista  Italiana  d'Aeronautica.  Au  contraire,  je  vous  re- 
merete de  donner  aitisi  certe  large  diffusion  aux  idées  que 
j'ai  defendues. 

Je  connais  tout  l'effort  que  l'Italie  fait  en  ce  moment 
pour  développer  ses  flottes  aériennes.  J'admire  les  pro- 
grès réalisés  dont  témoigne  le  trois-moteurs  Caproni  qui 
nous  est  venu  de  chez  vous. 

Dans  cette  guerre  où  se  joue,  et  pour  de  nomhreuses 
années,  le  sort  de  l'Europe,  il  importe  que  les  Alliés  éta- 
hlissent  leur  suprématie  aérienne.  On  a  pu  reprocher  aux 
puissances  de  la  Quadruple-Entente  et  de  manquer  d'unite 
d'action  et  d'étre  trop  souvent  en  retard  d'une  idée  et 
d'une  bataille.  Ne  pas  apercevoir  l'importance  de  la  guerre 
aérienne,  ne  pas  l'organiser  serait  un  imperdonnable  aveu- 
glement,  une  coupable  négligeance. 

Froides  affirmations  en  vérité,  mais  dans  lesquelles  s'af- 
firment,  maitrisées,  nos  indignations  contre  les  ennemis 
barbares  sacrilèges,  hier,  de  la  beauté  venitienne. 

Vengeance  et  victoire  ! 

Veuillez  agréer,  Monsieur,  les  assurances  de  ma  par- 
faite  considération 

Pierre- Etienne  Flandin 
Député  de  V  Votine . 

Le  problème  de  Paviation. 

Monsieur  le  Directeur, 

J'ai  lu,  avec  le  plus  grand  intérét,  l'article  qui  a  paru 
sous  ce  titre  dans  le  numéro  de  la  Revue  Bleue  du  11. 
18  septembre  1915.  M.  Le  Chàtelier  y  posait  le  problème 
de  l'Aviation  militaire  ;  il  expliquait  l'état  d'inorganisa- 
tion  de  celle-ci,  tracait  les  grandes  lignes  d'une  métbode 
de  travail,  traitant  à  la  fois  les  questions  du  matériel  et 
du  personnel  de  l'Aéronautique. 

Il  concluait,  en  ce  qui  concerne  le  personnel,  à  créer 
un  grade  spécial  en  faveur  des  pilotes  :  et,  pour  ce  qui  a 
trait  au  matèrici,  à  organiser  l'industrie  par  "  la  doublé 
centralisation  d'une  Manufacturc  collective  et  d'un  Co- 
mité  régulateur  ,,  à  "  industrialiser  la  mentalité  admìnis- 
trative  ,,  par  la  formation  d'un  Cornile  consultati/  "  com- 
pose de  praticiens  de  l'industrie,  sans  attaclies  avec  les 
affaires,  ,,  dont  les  avis,  si  j'ai  bien  compris,  seraient 
obligatoires  en  matière  de  commandes  et  de  fabrica- 
tion  ,,. 

11  écrivait  enfin:  ''La  solution  du  problème  industrie! 
"  est  au  bout  de  cette  réforme  réalisable  du  jour  au  len- 
"  demain  par  un  déclic  d'idées,  S'il  cu  est  une  autre  meil- 
"  leure,  qu'on  la  montre  ,,. 

Par  déférence  pour  M.  le  Sous-Secrétaire  d'Etat  à 
l'Aviation,  dont  la  nomination  est  d'ailleurs  postérieure 


à  l'article  de  votre  collaborateli,  et  avant  que  de  pré- 
senter  moi-mème,  non  pas  une  solution,  —  ce  qui  serait, 
certes,  présomptueux,  —  mais  quelques  observations  sur 
les  idées  de  M.  Le  Chàtelier,  j'ai  voulu  attendre  que 
M.  René  Besnard  fit  connaìtre  les  siennes  par  la  voie  ha- 
bituelle  de  l'interview  et  qu'il  définit  son  programme, 
iequel  devait  constituer,  à  coté  de  la  solution  préconisée 
par  M.  Le  Chàtelier,  la  solution  ofhcielle  du  problème  de 
l'Aviation. 

M.  René  Besnard  a  exposé  dans  Le  Journal  du  3  oc- 
tobre,  les  projets  que  trois  semaines  de  direction  lui  per- 
mettent  de  révéler.  —  J'y  relève,  parmi  les  affirmations 
les  plus  intéressantes,  "  qu'il  est  aujourd'hui  prèt  à  entrer 
dans  la  voie  des  réalisations  immédiates,  ,,  qu'il  se  con- 
sidère  avant  tout  comme  le  fournisseur  des  armées  en 
campagne,  qu'il  entend  "  établir  une  liaison  étroite  entre 
le  front  et  les  services  de  production  de  l'arrière,  ,,  qu'il 
adoptera  pour  règie:  "  travailler  sans  relàche  à  fabriquer 
des  types  solides  et  bien  définis  d'a])pareils  et  encourager 
toutes  les  recherches,  tous  les  perfectionnements,  toutes 
les  expériences,  c'est-à-dire  faire  tous  les  essais  nouveaux 
qui  seront  présentés  ;  ,,  que,  d'ailleurs,  la  formule  de 
l'avion  est  devenue  en  temps  de  guerre  un  moteur  au<iuel 
on  a  adapté  une  cellule  ,,  et  "  qu'une  liaison  intime  existe 
entre  le  poids  et  la  vitesse  dans  ce  sens  que  tout  accrois- 
sement  de  vitesse  pour  la  force  motrice  égale  un  gain  au 
point  de  vue  de  l'essence  emportée  et,  par  conséquent, 
permet  de  remplacer  ce  méme  poids  par  des  projectiles,  ,, 
enfin,  que  "  nos  constructeurs  ont  pu  résoudre  ce  difficile 
problème...  ,, 

M.  Le  Chàtelier  doit  étre  satisfait  de  ces  déclarations 
du  Sous-Secrétaire  d'Etat.  N'écrivait-il  pas  dans  le  final 
de  son  remarquable  article  : 

"  En  matière  d'agir,  nul  besoin  de  couper  les  fils  en 
"  quatre.  Si  nous  croyon  à  l'Aviation,  il  faut  la  vouloir. 
"  Si  nous  la  voulons,  mobilisons-la  ;  d'un  còte,  l'industrie 
"  organisée  pour  sa  lutte  du  travail  et  de  l'usine  en  ma- 
"  ximum  d'intensité  :  et,  de  l'autre,  l'appel  aux  volontaires 
"  spécialisés  d'une  arme  technique.  Pour  le  reste,  la  con- 
"  tinuation  de  l'esprit  de  méthode,  sans  points  de  vue, 
"  sans  parti-pris,  sans  objections  par  les  mémes  règles 
"  (jui  nous  firent  déjà  maitres  de  la  Germanie,  au  temps 
"  du  Grand  Carnot.  ,, 

* 
*  * 

Je  ne  m'étendrai  pas,  pour  rester  dàns  le  cadre  que 
je  me  suis  fixé,  sur  la  question  de  V autonomie  de  l'arnie. 
Il  y  aurait  trop  à  dire  sur  sa  réalisation  nécessaire  et  ur- 
gente, comme  sur  la  responsabilité  de  ceux  qui,  malgré 
les  objurgations  et  les  mises  en  demeure  du  Parlementj 
se  sont  obstinés  à  la  combattre  (1). 

Un  fait  domine  la  discussion  :  dans  la  guerre  actuelle, 
l'Aviation  est  une  arme  directement  agissante,  dont  l'ac- 
tion a  une  valeur  propre  et  s'ajoute  à  celle  de  l'Infante- 
rie, de  la  Cavalerie,  tic  l'Artillerie,  du  Génie,  de  la  Ma- 
li) Oniic  du  jour  voté  par  le  Scnat  après  Intcrpellation  Reymond, 
cu  janvler  1914:  «  Le  Scnat,  regrettant  Ics  vices  d'organisation  de  l'Aé- 
ronautique  militaire  et  ccmliaut  dans  le  Ministre  de  la  (Incile  poni  réa- 
liser,  fiat  l'autonomie,  les  ìcfoinics  nécessaire*)  passe  à  l'oidre  du  jour  •>, 
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rine.  Elle  a  cesse  d'étre  un  service  auxiliaire  d'Etat-Mayor 
(service  de  reconnaissance),  ou  d'Artillerie  (service  de  re- 
pérage  et  de  réglage  de  tir).  Elle  est  devenue  une  arme 
offensive,  parce  que  l'avion  de  bombardement  est  le  canon 
à  très  longue  portée  (100,  200  et  300  km.  mème,  en  at- 
tendant  mieux  encore),  qui  permet  d'atteindre  l'ennemi 
dans  ses  forces  militaires  productives,  son  usine  de  guerre 
mise  a  la  merci  de  flottes  aériennes  bien  organisées.  Elle 
sera  une  arme  défensive  contre  les  escadres  ennemies 
quand  l'aviation  de  course  (ou  de  chasse)  qui  est  toute  en- 
tière  à  créer,  fonctionnera  efficacement. 

Comment  concevoir  qu'une  arme  dont  la  strategie  est 
neuve,  la  tactique  propre,  dont  le  matériel  et  le  personnel 
sont  entièrement  spécialisés  sans  aucun  point  commini 
avec  le  matériel  ou  le  personnel  des  autres  armes,  ne 
possedè  pas  son  autonomie?  La  lui  donner  ne  constitue-t-il 
pas,  de  toutes  les  rèformes,  la  plus  urgente  ? 

Se  doute-t-on,  dans  le  public,  qu'aucune  condition  n'est 
requise  pour  la  mise  hors-cadres  (service  aéronautique) 
d'un  officier,  pas  mème  celle  d'apprendre  à  piloter  une 
fois  affecté  à  l' Aéronautique  ? 

Se  doute-t-on  que  les  officiers  conservant  leur  grade  en 
entrant  dans  l'Aviation  tei  capitaine  fraichement  émoulu 
de  l'école  des  élèves-pilotes  ou  mème  n'ayant  jamais  pi- 
loté,  commandera  des  lieutenants  et  sous-officiers  ayant 
trois  et  quatre  ans  de  pratique? 

Se  doute-t-on  que  l'avancement  des  officiers  aviateurs 
ne  dépend  pas  de  leur  chef,  mais  bien  du  directeur  de 
l'arme  à  laquelle  ils  ont  appartenu  jadis;  directeurs  de 
l'artillerie,  de  la  cavalerie,  de  l'infanterie  ou  du  génie, 
et  que  l'avancement  n'est  pas  proportionné  au  mérite  de 
l'aviateur? 

Le  résultat  d'une  pareille  organisation  est  que  les  of- 
ficier-aviateurs  qui  restent  dans  P Aéronautique  ne  béné- 
ficient  pas  d'un  avancement  normal  parce  qu'ils  sont  ou- 
bliés  par  les  chefs  d'une  arme  a  laquelle  ils  ont,  en  fait, 
cessé  d'appartenir.  C'est  aussi,  s'ils  rentrent  sur  leur  de- 
mande  ou  d'office  dans  leur  arme  d'origine,  qu'ils  s'y 
trouvent  en  retard  sur  leurs  camarades,  puisqu'ils  ont 
cessé  de  se  tenir  au  courant  des  modifications  et  des 
progrès  survenus  dans  la  technique  de  cette  arme  pendant 
tout  le  temps  où  ils  étaient  aviateurs. 

L'autonomie,  c'est  le  remède  qui  guérira  l 'Aéronau- 
tique d'une  véritable  crise  de  croissance.  L'officier  de  ca- 
valerie monte  à  cheval,  l'officier  d'artillerie  manoeuvre  son 
canon,  nous  voulons  que  Pofficier-aviateur  sache  manier 
son  avion.  C'est  un  minimum  d'instruction  spéciale  qui 
doit  exister  à  l'entrée  meme  dans  l'Aviation. 

Le  grade  doif  récompenser  le  mérite  :  c'est  affirmer  que 
l'avancement  dans  l'arme  sera  à  la  disposition  des  chefs 
mèmes  de  cette  arme;  bien  plus,  c'est  —  à  href  délai  — 
introduire  l'égalité  nécessaire  au  départ  :  l'Aéronautique 
est  et  demeurera  une  arme  de  jeunes  :  il  faut  que  cette  jeu- 
neusse  soit  une  condition  méme  du  recrutement  et  que, 
demain,  de  l'école  d'application  de  P Aéronautique  —  où 
les  élèves  recevront  instruction  technique  et  instruction 
pratique  de  pilotage  —  le  Saint-Cyrien,  le  Polytechnicien, 
le  sous-officier  sorti  du  rang  au  concours  et  l'élève-officier 
de  réserve,  partent  avec  les  mèmes  galons.  Le  pilote  qui 
a  la  responsabilité  de  son  matériel  doit  ètre  officier.  Entre 
les  officier-pilotes,  pas  d'autres  différences  que  celles  nées 
de  Pancienneté  de  leur  expérience,  ou  de  Péclat  des  ser- 
vices  qu'ils  auront  rendus. 

Au  sein  méme  de  l'Aéronautique  autonome,  des  spé- 
cialisations  sont  nécessaires.  Que  l'Ecole  de  Guerre,  bien 
entendu,  soit  ouverte  aux  officier  de  la  cinquième  arme: 
qu'il  soit  créé  des  cours  spéciaux  pour  les  brevetés  tech- 
niques  d' Aéronautique  ;  n'avons-nous  pas  besoin,  en  effet, 


d'un  corps  d'ingénieurs  d'Aéronautique,  d'un  corps  de 
contróleurs  de  l'Aéronautique? 

Le  recrutement  sera  facilement  assuré  :  qu'on  le  favo- 
rise  par  des  avantages  spéciaux  :  indemnités,  avancement 
rapide,  abaissément  de  la  limite  d'àge  pour  la  retraite  et 
conditions  particulières  de  celle-ci.  Que  la  troupe  bénéficie 
d'une  haute  paye. 

A  l'oeuvre  clone,  et  qu'attend-on  ?  En  quelques  se- 
maines,  pour  ètre  prète  à  remplir  sa  mission,  l'Aviation 
doit  accomplir  un  effort  de  méthode  et  d'organisation  pour 
lequel  la  Marine  de  Guerre  a  disposé  d'années  (naviga- 
tion  aérienne,  manceuvre  d'escadre,  formation  de  combat, 
méthode  de  tir,  etc).  N'y  a-t-il  pas  déjà  assez  de  jours 
perdus  dont  chacun  coùta  des  milliers  de  vies  humaines? 
L'aviation,  j'en  suis  convaincu,  peutjouer  un  ròle  décisif 
dans  la  guerre  actuelle.  Celle-ci  ne  consiste  pas  dans 
Panéantissement  des  armées  de  Padversaire,  parce  que  — 
ayons  le  courage  de  le  reconnaìtre  !  —  les  armées  des 
belligérants  sont  toute  la  nation  !  La  victoire  est  au  prix 
de  la  destruction  de  Poutillage  militaire,  industrie!  et 
économique  de  l'ennemi,  destruction  qui  suspendra  la  vie 
mème  de  la  nation.  Je  ne  vois  qu'un  moyen  de  la  réa- 
liser:  par  Pinvasion.  Puisque  nos  troupes  doivent  patienter 
encore  avanl  de  fouler  le  sol  de  la  Germanie,  que  notre 
armée  de  l'air  obscurcisse  le  ciel  allemand  et  verse  sur 
usines,  les  ponts,  les  gares...  un  torrent  de  feti,,  de  dé- 
vastation  et  de  mort  ! 

# 
*  # 

Je  me  souviens  d'avoir  écrit  dans  un  Rapport  à  la 
Commission  del' Armée,  antérieurement  auxpremiersgrands 
raids  d'escadres  aériennes  en  territoire  ennemi  :  "  Le  bom- 
bardement par  avions  ne  sera  efficace  qu'autant  qu'il 
s'exercera  sur  un  objectif  de  grande  surface,  où,  quelle 
que  soit  l'imprécision  du  tir,  tous  les  coups  porteront  ; 
qu'autant  qu'il  sera  intense,  c'est-à-dire,  en  l'état  actuel 
de  la  construction  aéronautique,  effectué  par  un  très  grand 
nombre  d 'avions.  ,, 

Ainsi  en  viens-je  à  traiter  de  la  construction  intensive 
du  matériel. 

Je  ne  suis  pas  d'accord  avec  M.  Le  Chàtelier  sur  les 
solutions  qu'il  a  présentées  de  cette  question.  L'éminent 
sociologue  semble,  en  effet,  avoir  posé  en  principe  l'in- 
suffisance  de  Pélément  industriel.  C'est  une  inexactitude 
de  fait:  l'argument  a  déjà  servi  à  excuser  les  fautes  d'une 
Direction:  il  ne  résiste  pas  à  l'examen.. 

S'agit-il  de  Pinvention  industrielle  (conception,  cons- 
truction et  mise  au  point  d'un  type  nouveau  d'avion  ou 
de  moteur?)  les  constructeurs  Pont  mise  en  pratique  d'une 
manière  constante,  sans  aucun  encouragement,  sans  au- 
cune  direction  de  l'autorité  compétente,  souvent  malgré 
elle.  Je  précise:  la  Direction  de  l'Aéronautique  n'avait 
jamais  défini  aux  constructeurs  d 'avions,  avant  le  rapport 
précité  de  la  Commission  de  P  Armée,  les  caraetéristiques 
principales  des  avions  qu'elle  eùt  souhaité  voir  construire, 
fùt-ce  les  caraetéristiques  les  plus  indispensables,  telles 
que  vitesse  horizontale,  vitesse  ascensionnelle,  écart  de 
vitesse,  charge  utile,  force  motrice,  etc. 

Elle  n'a  pas  davantage  guidé  le  constructeurs  de  mo- 
teurs  :  certains  moteurs  lui  ont  été  présentés  finis,  dont 
elle  ignorait  mème  la  mise  en  fabrication  ! 

Et  pourtant,  l'industrie  lui  a  fourni,  comme  se  plait 
à  le  reconnaìtre  M.  René  Besnard,  des  avions  de  plus  en 
plus  rapides,  portant  de  plus  en  plus  de  poids,  ayant  un 
rayon  d'action  de  plus  en  plus  étendu,  de  moteurs  de 
plus  en  plus  puissants,  d'une  sécurité  de  fonctionne- 
ment  sans  cesse  accrue. 


RIVISTA  ITALIANA  D'AERONAUTICA 


S'agit-il  de  la  production  industrielle  intensive  ?  M.  Le 
Chàtelier  sait  il  qu'une  de  nos  plus  grandes  maisons  de 
construction  d'avions  qui  comptait  en  février-mars  1915, 
près  de  1.100  ouvriers,  en  avait,  le  15  septembre,  moins 
de  300,  chiffre  qui  a  été  réduit  encore  le  i1-'1'  octobre  de 
45  nouvelle  unités?  Qu'une  autre  maison  doni  la  capacité 
de  prodution  était  de  2  appareils  complets  par  jour  a 
cesse  de  fabriquer  pour  nous,  fante  de  commandes?  Sait-il 
qu'une  puissante  usine  de  moteurs  d'aviation  est  loin  de 
travailler  à  son  maximum  et  qu'elle  vient  de  licencier  une 
partie  importante  de  son  personnel  ?  Que  de  nombreuses 
usines  d'automobile*  pourraient  ou  augmenteur  leur  pro- 
duction actuelle  de  moteurs  d'aviation,  011  en  commencer  la 
construction,  en  utilisant  des  machines  et  des  ouvriers  spé' 
cialisés  dans  la  fabrication  des  moteurs àexplosion,  àlaseule 
condition  qu'on  les  déchargeàt  d'une  fabrication  d'obus  pour 
laquelle  on  petit  trouver  maintenant  d'autres  concours? 

Peut-on  parler  d'insuffisance  de  l'élément  industrie! 
quand,  précisément,  la  puissance  méme  de  cet  élément 
industriel  n'a  jamais  été  mise  à  l'épreuve?  —  J'entends 
bien  la  réponse  qui  va  m'étre  administrées :  les  retards 
dans  la  livraison  des  commandes  passées  constituent  une 
preuve  de  cette  insuffisance.  Non,  et  je  me  permets  ici 
de  citer  encore  ce  (pie  j'écrivais  pour  M.  d'Aubigny,  le 
distingué  rapporteur  de  la  Commission  de  l'armée: 

"  Doit-on  concevoir  que  des  avions  puissent  étre  com- 
mandés  sans  que  Fon  assure  aux  constructeurs,  en  ce 
temps  de  guerre  où  la  liberté  commerciale  et  la  régularité 
des  transports  ne  sont  que  des  mots,  la  matière  première 
utile  et  la  main-d'orcuvre  spécialiste  nécessaire  qui  a  été 
mobilisée ?...  sans  que  l'on  assure  la  concordance  des  li- 
vraisons  des  éléments  qui  forment  l'ensembte  d'un  avion: 
moteur  et  ses  accessoires,  magnétos,  bougies,  roulements 
à  billes,  hélices,  instruments  et  accessoires  de  bord,  etc? 
Sans  qu'on  se  préoccupe  que  tous  les  fabricants  de  ces 
élément  obtiennent  sans  difficulté  —  ce  qui  est  une  con- 
dition méme  de  l'exécution  dans  les  délais  de  leurs  com- 
mandes —  la  main-d'ceuvres  et  les  matières  premières 
utiles  :  bois,  toiles,  tubes  d'acier  :  vernis,  enduits  ;  acier, 
fonte,  alluminium,  bronze,  laiton.  cuivre,  etc  

Citation  qu'il  est  nécessaire  de  compléter  par  cet 
extrait  d'un  rapport  de  M.  d'Aubigny: 

"  Le  mal  est  venu...  de  l'ignorance  dans  laquelle  cette 
Direction  est  restée  jusqu'à  ces  temps  derniers,  des 
moyens  de  production  que  possèdent  nos  constructeurs, 
de  leurs  possibilités  réelles  d'extension,  des  concours  à 
leur  assurer,  des  garanties  à  leur  donner,  etc.  ,, 

M.  Le  Chàtelier  ne  manquera  pas  d'obiecter  que  ce 
mal  été  évité  par  le  Comité  centrai  dont  il  préconise  la 
création.  Je  ne  le  pense  pas.  Il  ne  faudrait  pas  oublier,  en 
effet,  que  le  Service  de  Fabrication  de  l'Aviation  existe 
et  que  précisément,  la  charge  qu'il  doit  remplir  est  celle 
que  M.  Le  Chàtelier  voudrait  voir  assumer  par  son 
ttiinité  centrai.  C'est  une  erreur  que  de  limiter  le  róle  du 
S.  F.A.  "  au  réceptionnement  des  commandes  et  des 
achats.  ,,  Je  ne  crois  pas  qu'un  grand  industriel  eùt  fait 
cette  confusion  entre  "  service  de  réception  des  marchan- 
dises  ,,  et  "  service  des  achats  ,,  que  possèdent  l'uri  et 
l 'autre  généralement  les  vastes  entreprises  industrielles 
ou  commerciales.  Le  S.  F.  A.  cumule  les  attributions  des 
deux  :  c'est  incontestablement  une  erreur  d'organisation 
intérieure  de  l'Aéronautique  à  corriger.  Il  n'en  reste  pas 
moins  que  les  attributions  essentielles  du  S.  F.  A.  celles 
d'un  service  d'achats  et  jel'aurai  suffisamment  prouvé  en 
rappelant  que  tous  les  marchés  de  matèrie!  ont  été  depuis 
le  commencement  de  la  guerre  passés  sous  la  responsa- 
bilité du  directeur  du  S.  F.  A.  —  Doit-on  conclure  que 
le  S.  F.  A.  a  mal  fonctionné?  Cela  est  vrai  dans  une  cer- 


tame mesure  el  provieni  principalemenl  du  fait  d'une 
confusion  de  pouvoirs:  le  S.  F.  A.  réunit,  en  effet,  non 
seulement  les  attributions  d'un  service  d'achats  et  d'un 
service  de  réception,  mais  il  y  ajoute  encore  celles  d'un 
magasin  de  matériel,  celles  d'un  laboratoire  d'expériences 
et  d'essais  (essais  de  nouveaux  types  de  moteurs,  d'hé- 
lices,  etc),  celles,  enfili,  d'un  atelier  de  réparations. 

Il  en  résulte  un  véritable  engorgement  des  services, 
et  c'est  bien  là  (pie  de  profondes  réformes  doivent  étre 
apportées,  lesquelles,  si  elles  sont  concues  par  un  esprit 
ordonné  et  rélléchi,  amélioreront  de  beaucoup  le  rendement 
industriel  de  l'ensemble  des  servicer  de  l'Aéronautique. 

Cependant,  le  défaut  d'origine  par  où  péche  l'Aéro- 
nautique  se  trouve  ailleurs  qu'au  S.  F.  A.;  il  est  dans  la 
direction  méme  de  l'Aéronautique. 

Un  service  d'achats  exécute  àu  mieux  ies  ordres  de 
mises  en  commandes,  mais  ces  ordres  eux  mèmes  éma- 
nent  de  la  Direction  centrale  est  cela  et  vrai  aussi  bien 
dans  l'industrie  privée.  Que  doivent  représenter  ces  ordres? 
Aiitant  d 'éléments  d'un  programme  d'ensemble  dont  l'é- 
tablissement  est  la  fonction  directoriale  par  excellence. 
J'écrivais  et  je  m'excuse  de  me  citer  à  nouveau  :  «  En 
fait,  la  difficulté  de  la  tàche  d'un  chef  de  service  réside 
essentiellement  dans  cette  complexité  des  détails  d'une 
organisation,  détails  tous  également  importants,  car,  par 
le  défaut  de  l'un  d'eux,  toute  la  machine  peut  se  trouver 
arrétée  et  cela  à  l'heure  la  plus  grave.  Elle  réside  plus 
encore  dans  cette  circostance  que  les  délais  de  mise  en 
oeuvre  de  toutes  les  parties  d'un  méme  programme  va- 
rient  èlitre  eux...  Qu'il  n'y  ait  pas  mise  en  exécution  con- 
cordante de  toutes  ces  parties,  et  le  réalisation  de  ce  pro- 
gramme peut  se  trouver  différée  de  longs  mois  !...». 

Que  dirions  nous,  d'ailleurs,  d'un  directeur  d'une  usine 
privée  qui  commanderait  des  machines  sans  s'ètre  préoc- 
cupé  ni  de  la  construction  des  bàtiments  destinés  à  les 
recevoir,  ni  de  la  force  motrice  qui  les  actionnerait,  ni  de 
l'embauche  des  ouvriers  qui  les  manceu  vraient  ?  Nous  pronon- 
cerions  sans  doute  les  mots  de  désordre,  de  gaspillage  

Mais  alors? 

Et  oui,  je  le  dirai  crùment!  nous  souffrons  d'un  mal 
de  tètes...  Crise  d'autorité,  crise  de  responsabilité  !  Cela 
est  vrai  dans  l'Aéronautique  et,  hélas  !  dans  trop  de  grands 
services  de  l'Etat...  Nous  avons  commis  cette  faute,  dans 
un  pays  où  il  n'y  a  pas  d'autre  principe  de  gouverne- 
ment  que  l'opinion  publique,  de  l'endormir  dans  un  op- 
timisme  ofhciel  dans  lequel  se  repose  en  méme  temps 
toute  la  bureaucratie  gouvernementale.  Et  voici  que,  dans 
un  de  ces  services  d'Etat  :  l'Aéronautique  où  il  a  bien 
fallu  que  les  fautes  se  découvrent  gràce  à  l'entétement  de 
quelques  parlementaires,  on  nous  propose,  pour  les  réparer 
et  pour  en  éviter  le  retour,  d'accentuer  l'irresponsabilité 
du  chef!  A  des  bureaux  déjà  trop  irresponsables  on  veut 
ajouter  des  Commissions  qui  ne  le  seront  pas  moins  ! 

Non,  ce  n'est  pas  la  solution.  Un  chef,  voilà  ce  qu'ij  nous 
faut.  S'il  est  vraiment  un  chef,  il  réalisera  sans  tarder  l'auto- 
nomie de  l'arme,  car  il  ne  peut  accepter  la  responsabilité 
sans  assumer  la  directions  effective.  S'il  est  vraiment  un 
chef,  il  apporterà  les  réformes  nécessaires  en  organisant  des 
services  qui  existent,  mais  dont  les  attributions  ne  sont  pas 
assez  nettenient  délimitées.  S'il  est  vraiment  un  chef,  il 
saura  ce  qu'il  veut  et  il  aura  la  force  de  «réalisera. 

Que  peut-il  vouloir  ?  L'Aviation  organisée. 

Que  doit  nous  donner  l'Aviation  ?  La  Yictoire  ! 

Veuillez  agréer,  Monsieur  le  Directeur,  etc... 

PIERRE-EtIENNH  Fl.ANDIN, 

Député  de  l'Yonne. 


*59 


11  N.  j-j  del  nostro  Bollettino,  sottoposto  al  giudìzio 
dell'  111. ino  Colonnello  Moris  Capo  dell' aviazione  militare, 
veniva  così  giudicato  : 

Roma,  1 1  -  7  - 19 15 
Gentilissimo  Conte  Della  Torre, 
Mi  rallegro  molto  per  lo  studio  fatto.  E  forse  il 
più  completo,  certo  è  il  migliore  in  Italia.  Nulla  vi 
è  da  togliere. 

Domani  può  venire  da  me  in  qualsiasi  momento 
giacché  sarò  tutto  il  giorno  al  Ministero. 
Coi  migliori  saluti. 

M.  Moris. 

La  Casa  di  Convalescenza 
per  gli  aviatori  francesi  e  alleati. 

E  stata  di  recente  inaugurata  la  Casa  di  Convale- 
scenza esclusivamente  riservata  ai  gloriosi  feriti,  apparte- 
nenti all'aeronautica  militare.  A  questo  nobile  scopo  è 
siato  adibito  un  castello  costruito  all'epoca  di  Luigi  XIV, 
dove  possono  comodamente  essere  ricoverati  dagli  80  ai 
100  feriti.  Convenientemente  diviso  in  varii  reparti:  per 
ufficiali,  sotto  ufficiali,  soldati  e  piloti,  ha  tutte  le  como- 
dità e  tutti  i  eonjorts  moderni.  È  situato  in  magnifica  po- 
sizione, a  Juvisy-sur-Orge,  poco  lontano  da  Parigi.  Il  ca- 
stello, aperto  ai  feriti  francesi  ed  alleati,  è  arredato  con 
eleganza  lussuosa,  circondato  da  un  magnifico  parco  dalle 
colline  del  quale  si  può  vedere  il  «  Parco  d'aviazione  » 
di  Juvisy.  La  convalescenza  degli  aviatori  colà  ricoverati 
è  stata  con  tutti  i  mezzi  resa  meno  penosa.  Si  è  provve- 
duto a  sale  di  riposo  fornite  di  pianoforte,  v'è  una  inte- 
ressante e  ricca  biblioteca,  sale  da  bigliardo  e  di  lettura. 
Tutti  gli  ambienti  sono  sfarzosamente  illuminati  a  luce 


l'operosità  instancabile  della  signorina  Margherita  Vinci, 
cui  è  dovuto  tutto  il  merito  di  averla  fondata.  Fin  dal 
principio  della  guerra  la  signorina  Vinci,  de  l'Opera  di 


I*  .He  Margherite  Vinci. 


Parigi,  a  capo  della  «  LTnion  des  artistes  Francais  pour 
l'aviation  militane  »  aveva  ideato  di  fondare  un  simile 
Istituto  ;  ed  ora  finalmente  ella  ha  visto  realizzarsi  il  suo 


INAUGURAZIONE  DELLA  CASA  DI  CONVALESCENZA  PER  AERONAUTI. 


1  M.  I.  Godart  Sottosegretario  di  Stato  decora  M.  Greset  chasseur  aviateur  —  2  Colonnello  Bouttieaux  - 

3  M.lle  Margherite  Vinci  -  Presidente  della  Casa  di  Convalescenza  — 
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elettrica  e  riscaldati  a  termosifone.  Il  pianterreno  è  stato, 
in  gran  parte,  adibito  a  garages  e  scuderie.  Il  personale 
medico,  distintissimo,  e  gli  infermieri  hanno  la  più  pre- 
murosa cura  dei  ricoverati. 

Questa  Casa  di  Convalescenza  degli  aviatori,  battez- 
zata: Hópital  Annexe  de  Versailles  N.  75,  è  sorta  per 


progetto.  Meritoriamente  la  signorina  Vinci  è  stata  eletta 
Presidentessa. 

Tanto  nel  Comitato  direttivo,  come  in  quello  di  pa- 
tronalo,  figurano  i  nomi  dei  più  cospicui  nel  campo  dello 
sport,  della  aristocrazia,  della  scienza,  della  politica  e  del 
mondo  industriale. 


LA  GUERRA  NELL'ARIA 


Diario  dei  principali  avvenimenti  nei  mesi  di  Aprile,  Maggio,  Giugno,  Luglio  e  Agosto  1915  - 
Le  operazioni  sul  fronte  italiano:  diario  dei  mesi  di  Luglio  e  Agosto  -  Esame  critico 
delle  operazioni. 


L'Attività  degli  "Zeppelin,,. 

Parigi,  14  aprile. 

Uno  <>  Zeppelin  »  ha  gettato  bombe  sopra  Bailleul  (ai- 
Test  di  Hazebrouc).  Esso  mirava  al  terreno  di  aviazione  che 
non  ha  colpito.  Tre  borghesi  sono  stati  uccisi. 

Due  aeroplani  tedeschi  sono  stati  costretti  ad  atterrare 
nelle  nostre  linee,  l'uno  presso  Beine  (est  di  Reims)  e 
l'altro  presso  Lunéville.  Gli  aviatori  sono  stati  fatti  prigio- 
nieri. Un  terzo  aeroplano  nemico  colpito  dal  fuoco  dei  nostri 
avamposti  è  caduto  presso  Ornes  (nord  di  Verdun)  a  600 
metri  dalle  nostre  linee.  Un  aviatore  è  stato  colpito  da  un 
proiettile.  {Stefani). 

Londra,  16  aprile. 

Alle  ore  10,  due  Zeppelin  sono  comparsi  sopra  Maldon 
(Essex)  ed  hanno  lanciato  quattro  bombe,  ma  non  hanno 
causato  danni.  Essi  hanno  pure  gettato  bombe  su  Heybridge 
a  tre  chilometri  di  distanza.  Alcune  case  sono  state  incen- 
diate. Gli  Zeppelin  hanno  seguito  il  corso  del  fiume  Black- 
water  ed  hanno  fatto  evoluzioni  circolari. 

Una  sirena  alle  3,50  di  stamane  ha  avvertito  gli  abi- 
tanti di  Lowstoft  dell'avvicinarsi  di  uno  Zeppelin.  Si  sono 
udite  subito  tre  esplosioni.  Si  è  veduto  un  deposito  di  legna 
in  fiamme.  Sono  questi,  secondo  quanto  finora  appare,  i 
soli  danni  materiali.  Una  donna  è  rimasta  leggermente  fe- 
rita e  tre  cavalli  sono  rimasti  uccisi  nella  loro  scuderia. 

Altre  sei  bombe  erano  state  gettate  prima  su  Southwold. 

Lo  Zeppelin  si  è  diretto  poi  verso  il  mare. 

Berlino,  16  aprile. 
Un  comunicato  dello  Stato  Maggiore  della  Marina  dice  : 
Nella  notte  dal  15  al  H)  corrente  i  dirigibili  di  Marina 
gettarono  con  successo  delle  bombe  su  alcune  piazzeforti 
della  parte  meridionale  della  costa  orientale  inglese.  I  diri- 
gibili furono  bombardati  accanitamente  prima  dei  loro  at- 
tacchi e  durante  i  medesimi.  I  dirigibili  ritornarono  inco- 
lumi. {Stefani). 


Londra,  J0  aprile  {Uff.). 
Uno  Zeppelin  ha  volato  su  Bury  Saint  Edmunds  ed  ha 
lanciato  parecchie  bombe.  Due  case  sono  state  incendiate. 

Telegrafano  da  Lowest  ai  giornali  : 

Giunge  notizia  che  è  stato  visto  uno  «  Zeppelin  ».  Sono 
.stati  inviati  aeroplani  al  suo  inseguimento.  Si  dice  che  gli 
aviatori  hanno  visto  il  dirigibile  nemico  nel  momento  in  cui 
volava  verso  il  mare,  ma  poi  lo  hanno  perduto  di  vista  nella 
nebbia.  Gli  aviatori  britannici  hanno  dovuto  così  tornare  in- 
dietro. 


Combattimento  tra  Dirigibili  e  Sottomarini. 

Berlino,  4  maggio. 

Un  comunicato  dell'Ammiragliato  dice  : 

Il  giorno  3  maggio  un  dirigibile  della  marina  tedesca 
ebbe  nel  Mare  del  Nord  un  combattimento  con  parecchi  sot- 
tomarini inglesi  e  lanciò  su  di  essi  delle  bombe,  affondan- 
done uno. 

I  sottomarini  tirarono  sul  dirigibile  con  i  cannoni,  senza 
però  colpirlo.  11  dirigibile  tornò  incolume. 

I  nostri  aeroplani  manifestarono  negli  ultimi  tempi  in 
Fiandra  una  viva  attività  e  eseguirono  numerosi  attacchi  con- 
tro le  forze  navali  e  le  navi  mercantili  nemiche,  ottenendo 
così  numerosi  risultati.  Tra  gli  altri,  il  20  aprile,  una  coraz- 
zata inglese  del  tipo  Formidable  fu  fatta  segno  a  lancio  di 
bombe  e  danneggiata.  Nello  stesso  giorno  alcune  navi  di 
avanscoperta  inglese  furono  attaccate  con  successo. 

Genève,  16  mai. 
Le  dernier  des  «  Zeppelins  »  qui  se  fìnit  à  Friedrich- 
shafen  est  le  douzième  deptiis  le  commencement  de  la  guer- 
re. Il  a  fait  hier  une  excursion  d'essai  avec  tout  son  équi- 
page  sur  le  lac  de  Constance. 
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Il  peut  emporter  1,000  kilos  d'explosifs  et  est  supposé 
ètre  beaucoup  plus  rapide  que  touò  les  zeppelins  antérieurs. 
Il  est  désigné  avec  cinq  autres  de  sa  classe  pour  prendre 
part  à  un  grand  raid  sur  Londres. 

Londra,  17  maggio. 

Stanotte  verso  le  2  uno  «  Zeppelin  »  ha  volato  sopra 
Ramsgate  ed  ha  gettato  una  quarantina  di  bombe. 

Uno  dei  principali  alberghi  è  stato  distrutto  e  due  o 
tre  persone  sono  rimaste  ferite. 

Uno  <«  Zeppelin  »  è  pure  comparso  sopra  il  forte  di 
Dover  ma  è  stato  allontanato  dai  cannoni. 

Calais,  17  mai. 

C'est  à  minuir  et  demi  cette  nuit  qu'un  zeppelin,  après 
avoir  contourné  la  ville,  l'a  traversée  dans  toute  sa  longueur. 

Dès  les  premiers  bruits  des  moteurs,  l'alerte  avait  été 
donnée  avec  une  célérité  remarquable  et  en  un  clin  d'ceil 
les  longs  pinceaux  blancs  des  projecteurs  balayaient  le  ciel, 
tandis  que  les  batteries  de  la  défense  lancaient  leurs  shrap- 
nell à  la  rencontre  des  visiteurs  nocturnes. 

Ceux-ci,  surpris  de  la  fraicheur  de  l'accueil,  de  la  vi- 
vacité  et  de  la  précision  du  tir,  durent  prendre  une  hauteur 
telle  que  toutes  les  bombes,  sauf  une,  manquèrent  leur  but. 

Celle-ci  tomba  sur  une  maison  d'un  quartier  excentrique 
et  fit,  malheureusement,  quatre  victimes  :  trois  petits  enfants 
et  une  vieille  dame. 


Raid  di  «  Zeppelin  „  su  Ramsgate. 

Londra,  17  maggio. 

Un  altro  »  Zeppelin  »  ha  compiuto  ieri  sera  una  incur- 
sione sulla  costa  dell'Inghilterra  scegliendo  questa  volta  la 
costa  del  Kent.  All'una  e  mezzo  di  stamane  uno  «  Zeppelin  », 
che  aveva  incrociato  sul  mare,  si  avventurò  sulla  terra  ferma 
compiendo  un  attacco  contro  Ramsgate,  sulla  costa  della  Ma- 
nica, e  lanciando  50  bombe.  Il  danno  maggiore  fu  causato  a 
un  albergo  che  venne  quasi  distrutto.  Nell'albergo  dormi- 
vano dodici  persone,  compreso  il  personale.  Tre  di  esse  ri- 
masero ferite,  per  quanto  non  gravemente.  Una  coppia  di 
sposi  che  dormiva  al  secondo  piano  precipitò  al  piano  ter- 
reno passando  per  il  primo  piano,  giacché  una  bomba,  dopo 
aver  sfondato  il  tetto,  attraversò  tutti  i  piani  fino  al  piano 
terreno  facendo  seguire  la  stessa  corsa  al  letto  dove  dormi- 
vano i  due  sposi.  La  moglie  è  rimasta  piuttosto  gravemente 
ferita,  il  marito  è  assolutamente  illeso. 

Per  quanto  molte  altre  bombe  siano  state  lanciate  su 
Ramsgate,  solo  delle  imbarcazioni  da  pesca  che  si  trovavano 
nel  porto  riportarono  dei  danni.  Anche  questa  volta  gli  abi- 
tanti della  città  non  hanno  affatto  dimostrato  di  allarmarsi. 

Sembra  che  lo  «  Zeppelin  »  che  ha  attaccato  Ramsgate 
facesse  parte  di  una  coppia  di  dirigibili  che  alle  due  e  mezzo 
apparve  su  Dover,  evidentemente  per  compiere  delle  osser- 
vazioni. Ma  siccome  Dover  è  una  città  fortificata,  fu  facile 
respingerli  prima  che  essi  potessero  raggiungere  la  città. 

Quest'ultimo  raid  di  ><  Zeppelin  »  rende  interessanti  al- 
cune strane  rivelazioni  fatte  da  uno  scrittore  neutrale  sul 
Times  riguardo  a  un  nuovo  grande  raid  aereo  su  Londra  con 
bombe  annebbianti.  Si  afferma  che  queste  bombe,  ultima  in- 
venzione di  scienziati  tedeschi,  esplodendo  nell'aria  diffon- 
dano sopra  una  vasta  area  una  nuvola  come  nebbia  abba- 
stanza densa  per  nascondere  il  dirigibile  dai  raggi  dei  più 
potenti  proiettori.  Queste  bombe  potrebbero  anche  essere 
usate  di  giorno. 

Lo  scrittore  dà  alcuni  particolari  ottenuti  da  un  tedesco. 
Questo  tedesco  raccontò  che  un  nuovo  gigantesco  «  Zeppe- 
lin »,  partendo  da  Friedrichshafen,  aveva  compiuto  un  viag- 
gio sulla  pianura  con  aria  perfettamente  limpida  per  espe- 
rimentare una  specie  di  bomba  con  una  spoletta  «  a  tempo  ». 
La  bomba,  lanciata  dal  dirigibile,  esplode  ad  una  distanza  dal 
terreno  calcolata  in  precedenza  e  con  rapidità  incredibile  dif- 
fonde intorno  una  nebbia  che  non  permette  assolutamente  di 
scorgere  più  lo  «  Zeppelin  »,  il  quale  rimase  così  protetto 
dagli  attacchi  di  cannoni  e  di  aeroplani.  Il  tedesco  affermò 
di  aver  visto  questo  esperimento  e  disse  che  sopra  una  esten- 
sione di  circa  venti  chilometri  quadrati  parecchie  bombe  dif- 
fusero quasi  istantaneamente  una  nebbia  intensa. 

Allo  scrittore  neutrale  venne  poi  detto  da  un  amico  che 
a  Friedrichshafen  sono  stati  costruiti  cinque  o  sei  nuovi 
u  Zeppelin  »  espressamente  per  un  raid  aereo  su  Londra. 
Per  questo  raid  verrebbe  impiegata,  non  qualche  aeronave 
isolata,  ma  una  intera  flotta  di  dirigibili. 

3 


Londra,  17  maggio. 

Un  comunicato  dell'Ammiraglio  inglese  dice  : 
«Lo  "Zeppelin»  che  stamane  ha  attaccato  di  buon'ora 
Ramsgate  è  stato  scacciato  dagli  aeroplani  di  Eastchurch  e  di 
Westgate  sino  al  battello-faro  di  I  Under.  Esso  è  stato  attac- 
cato anche  dagli  aeroplani  navali  di  Dunkerque  al  largo  di 
Nieuport.  Tre  aeroplani  poterono  attaccare  il  dirigibile  a 
breve  distanza. 

«  Il  comandante  del  campo  d'aviazione  di  Bigsworth  ha 
lasciato  cadere  quattro  bombe  mentre  si  trovava  duecento 
metri  al  di  sopra  del  dirigibile.  E'  stata  scorta  una  grande 
colonna  di  fumo  che  si  elevava  da  uno  dei  compartimenti 
dello  «Zeppelin  ».  Questo  allora  si  è  innalzato  a  3300  metri. 
Si  crede  che  esso  sia  rimasto  gravemente  danneggiato. 

«  Tutti  gli  aeroplani  inglesi  sono  stati  esposti  ad  un  vio- 
lento fuoco  da  parte  dello  «  Zeppelin  »,  ma  non  hanno  subito 
alcuna  perdita. 

Rotterdam,  17  mai. 

Un  zeppelin  a  été  descendu,  la  semaine  dernière,  près 
d'Alost,  par  une  escadrille  d'avions  alliés.  L'appareil  a  été 
attaqué  à  une  hauteur  de  mille  rnètres.  Tout  l'équipage  et  les 
officiers  ont  péri. 

Plusieurs  centaines  de  témoins  ont  assistè  au  combat  et 
certifient  le  fait. 

Parigi,  18  maggio. 
Telegrammi  dall'Olanda  riferiscono  che  lunedì  scorso 
uno  «  Zeppelin  »,  tornando  a  Bruxelles  dopo  un  viaggio  verso 

I  ovest,  fu  attaccato  alle  ore  20  tra  Gand  e  Bruxelles  da  una 
squadriglia  di  aeroplani  alleati.  Secondo  alcuni  telegrammi 
gli  aeroplani  formavano  un  gruppo  di  ventisette  apparecchi. 

II  dirigibile  si  difese  con  le  mitragliatrici  e  tentò  sollevarsi 
più  in  alto,  ma  in  meno  di  un  quarto  d'ora  gli  aviatori  che 
gli  roteavano  intorno  lo  avevano  colpito  nelle  parti  vitali  e  il 
dirigibile  cadde  tra  violente  esplosioni.  Anche  due  aeroplani 
sarebbero  stati  gettati  a  terra  dal  fuoco  delle  mitragliatrici  ne- 
miche. Centinaia  di  contadini  che  assistettero  alla  battaglia 
aerea  portarono  via  i  rottami  del  dirigibile  come  ricordo. 


Danneggiamento  di  due  "  Zeppelin  „. 

Londres,  18  mai. 

On  mande  de  Rotterdam  au  Daily  Telcgraph  : 

«  Lundi,  un  zeppelin  en  panne  en  Belgique,  dans  la  nuit 
de  jeudi,  est  tombé  dans  le  bois  de  Gierlesches,  avec  de  sé- 
rieuses  avaries.  Lorsqu'il  a  atterri,  deux  hommes  de  l'équi- 
page ont  été  jetés  à  terre  et  grièvement  blessés. 

Le  zeppelin  a  été  ensuite  démonté  et  ies  diverses  parties 
en  ont  été  emportées  en  Allemagne  sépaiément. 

Vendredi,  trois  zeppelins  qui  se  trouvaient  dans  les  han- 
gars  de  Belgique  depuis  quelque  temps  ont  été  renvoyés  en 
Allemagne. 

De  bonne  heure,  ce  matin,  un  zeppelin  venant  de  l'in- 
térieur,  a  été  attaqué  près  de  la  còte  par  un  avion  allié.  Au- 
tant  que  les  spectateurs  qui  se  trouvaient  trop  loin  ont  pu 
s  en  rendre  compte,  le  zeppelin  n'a  pas  été  atteint  ;  mais  il  a 
fait  demi-tour,  au  lieu  de  continuer  son  voyage  sur  la  còte  ». 

Londres,  24  mai. 
Un  télégramme  de  Kcenisberg  annonce  que,  le  21  mai, 
un  dirigeable  allemand  ayant  rompu  ses  attaches,  a  pris  son 
voi  dans  la  direction  de  l'Ouest.  L'équipage  n'était  point  à 
bord. 

Londra,  27  maggio. 
Da  Southend  viene  annunciato  un  altro  raid  di  «  Zeppe- 
lin ».  Una  povera  donna  è  stata  uccisa,  un'altra  donna  e  una 
scolaretta  sono  state  gravemente  ferite.  Solo  pochi  edifici 
sono  stati  danneggiati  dalle  fiamme  provocate  dalle  bombe 
incendiarie.  Prima  delle  11  di  sera  apparvero  sulla  città  per 
hi  meno  due  «  Zeppelin  »  :  uno  di  essi  compì  delle  evolu- 
zioni sull'abitato  e  su  entrambe  le  rive  del  Tamigi  e  quindi 
iniziò  il  bombardamento,  che  venne  completato  poi  da  altri 
dirigibili,  i  quali  riuscirono  a  fuggire  da  Southend  illesi. 


Settimo  attacco  aereo  dell'Inghilterra. 

Londres,  27  mai. 
Hier  soir,  pour  la  septième  fois,  des  zeppelins  ont  tenté 
un  raid  sur  l'Angleterre.  S'il  y  eut,  malheureusement,  deux 
morts  et  plusieurs  blessés,  les  dégàts  matériels  sont  insi- 
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jmifìants.  La  plupart  des  projectiles  sont  tombés  dans  les 
jardins  ou  sur  des  promenades. 

Deux  zeppelins  évoluant,  dans  une  admirable  nuit,  à 
une  très  grande  altitude,  survolèrent  Southend  pendant  vingt- 
cinq  minutes.  lancant  soixante  projectiles  explosifs  ou  in- 
cendiaires.  Neuf  maisons  furent  atteintes. 

Les  monstres  aériens  venaient,  hier  soir,  de  la  direction 
du  nord-est.  Il  était  dix  heures  du  soir.  Les  promeneurs 
goùtaient  la  splendeur  d'une  belle  nuit  d'été  sur  les  super- 
bes  jetées  du  port,  quand  l'alarme  fut  donnée.  Partout,  les 
tramways  et  les  voitures  furent  arrètés.  Une  foule  très  dense 
se  porta  vers  les  grande*  avenues  situées  au  nord  de  la  ville. 
Deux  énormes  cigares  se  profilant  en  noir  sur  le  ciel  appa- 
rurent  à  mille  mètres  de  hauteur.  Des  milliers  de  lorgnettes 
suivirent  leurs  évolutions. 

Une  jeune  lille,  miss  May  Fabin,  trente  ans,  en  visite  à 
Southend,  et  qui  venait  de  passer  la  soirée  à  l'Hippodrome, 
traversait  Leigh  Road  en  regardant  les  zeppelins  quand  elle 
recut  une  bombe  sur  la  tète  et  fut  horriblement  mutilée.  Un 
bébé  de  trois  ans  fut  brùié  vif  dans  son  lit. 


Londres,  31  mai. 

Une  dépèche  de  Copenhague  au  Morning  Post  dit  que 
le  dirigeable  allemand  qui  s'est  échappé  le  21  mai  de  Koe- 
nigsberg  est  considéré  cornine  perdu. 

Les  zeppelins  qui  l'ont  recherché  dans  la  mer  Baltique 
et  sur  le  territoire  danois  sont  rentrés  sans  avoir  obtenu  de 
resultar. 

Londres,  2  juin. 
Il  est  clair  que  les  visites  des  dirigeables  allemands  ont 
eu  généralement  le  caractère  d'expériences,  et  l'incident  de 
luridi  soir  ne  fait  probablement  pas  exception  à  cette  règie. 
Ils  n'ont  pas  encore  attaqué  en  force  ;  ils  continuent  à 
s'exercer.  Il  est  également  erroné  d'attribuer  des  motifs  fan- 
tastiques  à  ces  opérations  acriennes.  Leur  principal  but  est 
extrémement  simple,  et  tout  à  fait  allemand  :  ils  cherchent 
à  tuer  autant  de  gens  et  détruire  autant  de  choses  que 
possible.  Tous  les  autres  objectifs  sont  secondaires,  tout  en 
n'étant  pas  méprisés.  Les  Allemands  espèrent,  par  exemple, 
jeter  la  panique  dans  nutre  pays,  et  ils  pensent  peut-ètre 
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Dirigibile  Dreadnought  Schwaben,  ideato  per  lunghi  raids  a  forte  velocità. 
Il  primo  che  servi  al  tedeschi  in  un  audace  raids  contro  le  coste  Nord  est  dell'Inghilierra, 
fu  distrutto  da  una  esplosione  a  Dusseldorf. 


Londres,  28  mai. 
Un  zeppelin,  parti  à  la  dérive  de  Koenigsberg,  a  été 
aper^u  à  Odense  (Danemark),  volant  dans  la  direction  de 
l'ouest. 

Londra,  29  maggio. 
Il  comunicato  ufficiale  tedesco  del  27  parla  di  un  at- 
tacco aereo  riuscito  contro  le  fortificazioni  di  Southend.  Il 
successo  è  consistito  nell'uccisione  di  due  donne  e  nel  feri- 
mento di  un  fanciullo.  Southend  è  puramente  una  spiaggia 
aperta  come  Ramsgate,  ove  recentemente  uno  <<  Zeppelin  » 
uccise  due  vecchi  e  ferì  una  donna.  Il  solo  elemento  militare 
di  Southend  è  costituito  dalla  presenza  di  un  certo  numero 
di  prigionieri  tedeschi. 

Londres,  30  mai. 
D'après  une  nouvelle  recue  de  Friedrichshafen,  un  zep- 
pelin, qui  participa  mercredi  dernier  à  l'attaque  de  Sou- 
thend, a  été  touché  par  un  obus  et  n'a  pu  regagner  son  port 
d'attaché. 

Il  est  tombé  à  la  mer  au  large  d'Heligoland.  On  ne  sait 
pas  si  l'équipage  a  été  sauvé. 

Genève,  31  mai. 
La  Suisse  de  Genève,  du  31  mai,  dit  avoir  appris  de 
Friedrischafen  qu'il  se  conftrme  qu'un  des  zeppelins  qui  ont 
effectué  le  raid  de  Southend,  est,  à  son  retour,  tombé  à  la 
mer,  ayant  été  endommagé  par  le  feu  des  canons  anglais. 

Londres,  31  mai. 
D'après  le  récit  de  voyangeurs,  des  zeppelins  ont  sur- 
volé  Helsingfors  réduisant  en  cendres  un  vapeur  qui  servait 
au  transport  des  passages  et  détruisant  des  entrepòts  de 
coton. 


obtenir  ce  résultat  d'enrayer  l'envoi  de  renforts  sur  le  front. 
Il  se  peut  aussi  qu'ils  comptent  provoquer  un  mouvement 
pour  qu'on  garde  plus  d'aéroplans  à  l'intérieur,  au  détri- 
ment  des  armées  en  campagne  ;  mais  sur  ce  point  nous  comp- 
tons  bien  qu'ils  seront  décus.  Nous  avons  besoin  de  toute  la 
protection  qu'on  peut  nous  donner,  mais  à  condition  de  ne 
pas  gèner  les  opérations  de  guerre. 

Londres,  2  juin. 

Un  zeppelin  venant  de  l'ouest  a  été  apercu  à  l'Ecluse  à 
trois  heures  ce  matin.  Il  était  précédé  d'un  aéroplane  sur 
lequel  les  batteries  de  la  còte  ouvrirent  le  feu,  croyant  que 
son  intention  était  d'attaquer  le  zeppelin. 

Le  pilote  de  l'aéroplane  fit  exploser  une  bombe  pro- 
duisant  une  fiamme  verte  et  rouge,  et  le  bombardement  cessa 
aussitót. 

Londres,  2  juin. 
Les  aviateurs  allemands  se  sont  occupés  toute  la  semai- 
ne  dernière  de  préparer  un  raid  sur  l'Angleterre,  avec  cinq 
zeppelins. 

Ce  raid  devait  partir  des  centres  suivants  :  de  Gon- 
trode  et  Swiynaert,  près  de  Gand,  où  sont  trois  zeppelins  et 
vingt  avions,  dont  quelques-uns  logés  dans  le  pare  du  chà- 
teau  ;  d'Anvers,  où  il  y  a  des  zeppelins  à  Saint-Job  et  Etter- 
beek  ;  enfin,  de  Berghem,  près  de  Bruxelles. 

Mercredi  dernier,  deux  avions  alliés  ont  jeté  des  bom- 
bes  sur  Gontrode,  tuant  quarante-quatre  Allemands  et  en 
blessant  trente-six,  endommageant  un  hangar,  mais  ne  cau- 
sant  que  peu  de  dommages  aux  engins. 

Genève,  3  juin. 
Hier,  les  habitants  de  Friedrichshafen  ont  pavoisé,  pour 
fèter  le  raid  des  zeppelins  sur  Londres. 
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De  nombreuses  félicitations  ont  été  envoyées  au  comte 
Zeppelin,  qui  se  trouve  à  Cologne. 

Genève,  3  juin. 
Il  est  maintenant  certain  qu'un  zeppelin  a  fait  naufrage 
au  large  d'Héligoland,  après  le  raid  de  Southend. 

Nuovi  tipi  di  "  Zeppelin  „  appaiono  sull'Inghilterra. 

Londres,  5  juin. 
D 'après  le  correspondant  du  Daily  Mail,  à  Copenha- 
gue,  un  énorme  zeppelin,  d'un  type  absolument  nouveau,  a 
provoqué,  jeudi  dernier,  la  surprise  générale  le  long  des 
còtes  de  la  mer  Baltique,  tandis  qu'il  effectuait  un  voyage 
d'essai  en  suivant  la  route  internationale  entre  la  Suède  et  le 
Danemark. 

On  a  pu  l'apercevoir,  en  effet,  de  toutes  les  villes  du 
littoral.  Cet  aérostat,  qui  diffère  .onsidérablement,  tant  par 
sa  forme  que  par  ses  dimensions,  des  premiers  zeppelins,  est 
protégé  par  une  solide  cuirasse. 


Dix  de  ces  zeppelins  seraient  déjà  construits  et  plusieurs 
autres  seraient  sur  chantier.  Tous  ont  destinés  surtout  à  des 
raids  sur  Londres  et  l'Angleterre. 

Londra,  6  giugno  (Uff.). 

Il  raid  aereo  tedesco  effettuato  nella  notte  del  31  mag- 
gio sui  ditorni  di  Londra  produsse  la  morte  di  un  uomo,  di 
una  donna  e  di  quattro  fanciulli. 

Una  vecchia  signora  morì  dall'emozione. 

Londres,  7  juin. 

Un  communiqué  de  l'amirauté  annonce  qu'un  zeppelin 
a  survolé  hier  la  còte  orientale  de  l'Angleterre. 

Les  bombes  explosives  et  incendiaires  jetées  de  l'aé- 
ronef  allumèrent  deux  incendies. 

Cinq  personnes  furent  tuées  et  quarante  blessées. 

Londres,  8  juin. 
Les  Central  News  disent  tenir  de  source  autorisée  qu'un 
zeppelin  se  trouvait  dans  le  hangar  d 'Evere,  lors  de  sa  des- 
truction  par  les  aviateurs  anglais. 


CURIOSITÀ  DELLA  GUERRA  AEREA. 


Navicella  dello  Zeppelin  N.  8  —  Museo  dell'Armata  agli  Invalidi. 


Londres,  5  juin. 

Un  communiqué  de  l'amirauté  dit  : 

La  nuit  dernière,  des  zeppelins  ont  survolé  les  còtes 
est-sud-est  de  l'Angleterre. 

Des  bombes  ont  été  jetées  en  différents  endroits,  causant 
de  très  faibles  dégàts  matériels. 

Les  victimes,  jusqu'à  présent,  sont  très  peti  nombreuses. 

Rotterdam,  6  juin. 

On  montre  bcaucoup  d'ingéniosité  pour  ajouter  à  l'effi- 
cacité  destructive  des  dirigeables  allemands.  La  dernière  in- 
vention  est  une  torpille  aérienne  que  doivent  employer  les 
nouveaux  super-zeppelins.  Faites  d'aluminium,  elles  sont 
remplies  de  gaz. 

Quand  elles  sont  lancées  par  un  tube,  ces  torpilles,  sou- 
tenues  par  le  gaz,  sont  dirigées  par  les  ondes  hertziennes  (  ?). 
Elles  peuvent  ètre  dirigées  de  très  loin  et  on  peut  les  faire 
exploser  à  n'impone  quel  endroit  fixé  (?). 

Des  zeppelins  et  des  aéroplanes  ont  été  vus  allant  vers 
l'ouest  et  en  revenant.  Les  aéroplanes  alliés  ont  été  aussi 
très  actifs  sur  les  -Flandres  et  les  canons  spéciaux  ont  eu  fort 
à  s'employer,  notamment  hier  soir  à  Zeebrugge. 

Un  ballon  captif  allemand,  le  n.  943,  fabriqué  à  Ehren- 
feld,  près  de  Cologne,  est  venu  s'échouer  à  Hansweert,  en 
Hollande. 

Copenhague,  6  juin. 

Le  nouveau  type  de  zeppelin  est  de  forme  ronde  à 
l'avant  et  pointue  à  l'arrière.  Trois  réservoirs  pleins  de 
bombes  à  gaz  asphyxiants,  qu'on  lance  par  un  appareil  nou- 
veau, sont  suspendus  en  dessous  des  nacelles. 

L'équipage  est  moins  nombreux  que  dans  les  autres 
types  de  zeppelins,  mais  il  comprend  des  chimistes  capables 
de  renouveler  en  route  les  provisions  de  gaz  asphyxiants.  La 
vitesse  est  plus  grande  que  dans  les  anciens  modèles. 


11  pilota  inglese  Warneford  distrugge  uno  "  Zeppelin  „. 

Londres,  8  juin. 
Une  dépèche  de  Rotterdam  au  Daily  Telegraph  raconte 
la  destruction  du  zeppelin  qui  vient  d'ètre  abattu  près  de 
Gand,  d 'après  les  récits  des  témoins  oculaires  ayant  passé 
la  frontière. 

Le  zeppelin  revenait  d'une  de  ces  reconnaissances  le 
long  du  littoral  belge  qu'on  effectue  chaque  jour  comme  en- 
ti ainement  pour  les  raids  sur  l'Angleterre.  Il  était  environ  3 
heures  du  matin.  Le  dirigeable,  un  des  plus  grands  qu'on  ait 
encore  vus,  avec  18  compartiments  à  gaz,  se  trouva  pris  en 
chasse  par  un  avion  francais  et  un  avion  anglais. 

Il  s 'èie va  d'abord  à  une  hauteur  énorme,  puis  s'envola 
à  toute  vitesse  vers  le  hangar  de  Gontrode,  un  peu  au  sud 
de  Gand. 

Comme  il  s'approchait  de  Gand,  il  dut  naturellement 
descendre  à  un  niveau  moindre.  Ses  ennemis,  minuscules 
mais  intrépides,  mirent  cette  circonstance  à  profit. 

Pour  en  venir  aux  prises  avec  le  ballon,  ils  dirigèrent 
contre  ce  dernier  une  fusillade  soutenue  ;  le  zeppelin  ré-, 
pondit  de  la  méme  manière  et  aussi  à  coups  de  mitrailleuses 
et  de  petits  canons.  Cet  échange  de  projectiles  n'eut  aucun 
résultat,  semble-t-il,  ni  d'un  coté  ni  de  l'autre. 

Mais  le  moment  vint  d'utiliser  les  bombes. 

Le  zeppelin  volait  au-dessus  de  la  ville  de  Gand.  de- 
scendant  toujours  de  plus  en  plus  afìn  d'atteindre  le  hangar.  A 
mesure  que  le  dirigeable  s'abaissait,  les  deux  avions  pre- 
naient  de  la  hauteur  et,  avec  une  adresse  et  une  hardiesse 
merveilleuses,  ils  vinrent  se  piacer  immédiatement  au-dessus 
du  dirigeable. 

Les  bombes  qu'ils  commencèrent  à  jeter  rencontrèrent 
la  cible  et  de  petites  explosions  se  produisirent,  bientòt  sui- 
vies  d'un  jaillissement  de  flammes  qui  alla  grandissant, 
jusqu'à  ce  que  le  ballon  tout  entier  fùt  enveloppé  de  fumèe 
et  de  flammes. 
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Le  zeppelin  tomba  alors  brusquement  sur  le  couvent  du 
grand  Béguinage  de  Sainte-Elisabeth,  où  il  mit  le  feu,  pro- 
voquant  des  scènes  terribles. 

Un  communiqué  officiel  anglais  vient  confirmer  la  dé- 
faite  du  zeppelin.  C'est  le  sous-lieutenant  aviateur  Warneford 
qui.  de  2,000  mètres  de  haut,  descendit  le  zeppelin.  La 
force  de  l'explosion  retourna  le  monoplan  Murane  qu'il 
montait  et  le  for(;a  à  atterrir.  Il  put  repartir  néanmoins  et 
regagner  sa  base. 

Le  sous-lieutenant  Warneford  est  Canadien  d'extraction. 
Agé  de  23  ans,  il  prit  sa  première  lecon  aérienne  le  21  fé- 
vrier  dernier  et  passa  son  brevet  le  15  mars.  Après  quelques 
semaines  d'entrainement  à  Eastchurch,  il  rejoignit  son  poste 
en  France,  il  y  a  un  mois.  On  voit  qu'il  n'a  pas  tardé  à 
faire  de  bonne  besogne. 

Exploit  non  moins  remarquable,  les  aviateurs  anglais 
Wilson  et  Mills  ont  détruit  un  hangar  de  dirigeables  à  Evere, 
au  nord  de  Bruxelles.  On  croit  qu'il  y  avait  un  zeppelin  à 
l'intérieur  ;  d'énormes  flammes  ayant  surgi  après  l'explosion. 

Evere,  où  se  trouve  le  principal  cimetière  bruxellois, 
présente  par  les  plaines  qui  l'environnent  dans  la  direction 
du  Tir  national,  toutes  les  facilités  pour  établir  une  impor- 
tante base  aérienne.  Les  Allemands  en  avaient  pleinement 
profité.  L'exploit  des  aviateurs  anglais  a  de  ce  fait  une  portée 
très  grande. 


CURIOSITÀ  DELLA  GUERRA  AEREA. 


Elica  a  4  pale,  lungaroni  e  carcassa  dello  Zeppelin  N.  8 
abbattuto  a  Badonviller  nell'agosto  1914. 


Paris,  9  juin. 

Le  ministre  de  la  guerre,  sur  la  proposition  du  géné- 
ral  commandant  en  chef,  a  décidé  de  conférer  au  sous-lieute- 
nant Warneford,  de  l'armée  britannique,  la  croix  de  cheva- 
lier  de  la  Légion  d'honneur  en  récompense  du  brillant  ex- 
ploit qu'il  a  accompli  en  détruisant  un  zeppelin. 


Distruzione  di  Parseval  nel  Belgio. 

Amsterdam,  10  juin. 
D 'après  une  dépéche  de  Bruxelles  au  Tclegraaf,  un 
aviateur  allié  a  détruit,  dans  la  journée  de  dimanche,  un  di- 
rigeable  Parseval,  à  Helmet,  près  de  Bruxelles. 

Dans  la  seule  Belgique,  les  aéronefs  allemands  ont,  de- 
puis  trois  mois,  multiplié  leurs  succès.  Qu'on  en  juge  : 

Le  5  mars,  un  zeppelin  s'abimait  sur  le  sol,  à  Tirlemont. 
L'appareil  fut  entièrement  détruit.  Il  y  eut  dix-sept  morts. 

Le  12  avril,  un  autre  zeppelin  était  abattu  à  Aeltre  et 
prenait  feu.  30  morts. 

Le  10  mai,  un  troisième  zeppelin  atteint  dans  ses  oeu- 
vres  vives  à  Ursel,  par  un  avi->n,  s'abattait  dans  les  envi- 
rons  de  Melle.  27  tuée,  appareil  détruit. 


Quatriùme  zeppelin  anéanti  :  celui  que  le  sous-lieute- 
nant Warneford  «  descendait  »  il  y  a  quatre  jours  à  Gand  • 
27  morts,  dont  6  offìciers. 

Altri  voli  sull'Inghilterra 
causano  numerosi  morti  e  danni  considerevoli. 

Londra,  16  giugno  {Uff.). 
Uno  Zeppelin  volò  ieri  sera  sulla  costa  nord-orientale  e 
lanciò  bombe  producendo  alcuni  incendi  che  furono  spenti. 
Vi  sono  quindici  morti  e  quindici  feriti. 

Basilea,  17  giugno.  ' (Uff.). 
Nella  notte  dal  15  al  16  i  nostri  dirigibili  della  marina 
effettuarono  un  attacco  contro  la  costa  nord-est  dell'Inghil- 
terra. Furono  lanciate  bombe  sopra  un  punto  fortificato  e  su 
parecchi  stabilimenti  industriali  ;  fra  gli  altri  furono  grave- 
mente incendiati  e  parzialmente  distrutti  gli  alti  forni.  I 
dirigibili  vennero  violentemente  bombardati  sopratutto  da  una 
batteria  costiera  la  quale  fu  attaccata  e  ridotta  al  silenzio. 
I  dirigibili  non  hanno  subito  alcuna  avarìa. 

Londra,  17  giugno  (Uff.). 

In  seguito  all'incursione  di  uno  Zeppelin  la  sera  del  15 
corrente  sul  litorale  britannico  nord-orientale  vi  sono  stati  1G 
morti,  fra  cui  un  policeman  e  40  feriti. 

In  seguito  alla  incursione  sul  litorale  stesso  di  un  diri- 
gibile tedesco  nella  notte  del  16  corrente  vi  sono  stati  24 
morti,  fra  cui  13  donne  e  6  fanciulli  e  5  borghesi  e  40  fe- 
riti più  o  meno  gravemente.  I  principali  incendi  si  sviluppa- 
rono in  un  magazzino  di  novità,  in  un  deposito  di  legnami 
da  costruzioni  e  in  terrazze  di  piccole  case. 

Londra,  17  giugno. 
Un  comunicato  dell'Ammiragliato  inglese  dice  : 
Lo  Zeppelin  che  stamane  ha  attaccato  di  buon'ora  Ram- 
sgate  è  stato  scacciato  dagli  aeroplani  di  Eastchorch  e  di 
Westgate  fino  al  battello-faro  di  Minder.  Esso  è  stato  attac- 
cato anche  dagli  aeroplani  navali  di  Dunkerque  al  largo  di 
Nieuport.  Tre  aeroplani  poterono  attaccare  il  dirigibile  a 
breve  distanza.  Il  comandante  del  campo  di  aviazione  di 
Bigsworth  ha  lasciato  cadere  quattro  bombe  mentre  si  tro- 
vava duecento  piedi  al  disopra  del  dirigibile.  E'  stata  scorta 
una  grande  colonna  di  fumo  che  si  elevava  da  uno  dei  com- 
partimenti dello  Zeppelin  :  questo  allora  si  è  inalzato  a  3300 
metri.  Si  crede  che  esso  sia  rimasto  gravemente  danneggiato. 

Tutti  gli  aeroplani  inglesi  sono  stati  esposti  ad  un  vio- 
lento fuoco  da  parte  dello  Zeppelin,  ma  non  hanno  subito 
alcuna  perdita. 

Calais,  18  giugno. 
Una  bomba  lanciata  dallo  Zeppelin  che  ha  attraversato 
la  città  la  notte  scorsa  ha  fatto  quattro  vittime  :  tre  bambini 
ed  una  vecchia  signora. 

Parigi,  23  giugno. 

Corre  voce  a  Fleasinga  che  uno  Zeppelin  ha  preso 
fuoco  ed  è  caduto  in  mare  presso  Zeebrugge. 

Nel  pomeriggio  il  pilota  Taccoen,  aviatore  belga,  ac- 
compagnato dal  caporale  Kosyne,  volava  presso  Etampes, 
quando  l'apparecchio  si  capovolse  e  si  infranse  al  suolo. 
Taccoen  è  rimasto  ucciso  e  Kosyne  gravemente  ferito. 

COPENHAGUE,   15  juillet. 

Selons  des  nouvelles  de  Berlin,  six  nouveaux  zeppelins 
du  dernier  type  sont  prèts  à  effectuer  des  opérations.  Les 
deux  derniers  ont  achevé  leurs  essais  mardi.  On  s'attend  à 
ce  que  tous  accomplissent  un  raid  aussitòt  que  les  condi- 
tions  atmosphèriques  seront  favorables. 

Nuovo  tipo  di  "  Zeppelin  „. 

Bàle,  28  juillet. 
Le  nouveau  zeppelin  construit  à  Friedrichshafen  affecte 
la  forme  d'un  cigare.  Il  est  actionné  par  quatre  hélices  ;  les 
nacelles  sont  blindées,  enfin  sur  l'aérostat  se  trouve  un  abri 
destiné  probablement  à  une  mitrailleuse. 

Londres,  30  juillet. 
Dépèche  particulièfe  du  «  Matin  »,  -  Le  correspondant 
de  VEvemttg  News  à  Vevey  télégraphie  à  la  data  du  30 
juillet  : 
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Un  autre  super-zeppelin  vient  d'ètre  lancé  à  Friedrich- 
shafen.  Sa  forme  diftere  considérablemente  de  celle  des  diri- 
geables précédents. 

La  partie  arrière  de  l'enveloppe  est  écrasée  et  non  poin- 
tue.  L'aéronef  possède  deux  nacelles  blindées,  armées  de 
canons  de  petit  calibre. 

Trois  hélices  à  triples  ailettes  donnent  au  dirigeable 
une  énorme  vitesse. 

Basilea,  7  agosto. 
Si  ha  da  Berlino  questo  comunicato  ufficiale  in  data  6  : 
Una  nostra  squadriglia  di  dirigibili  ha  lanciato  bombe 
sulla  stazione  di  Bielostok. 

DUNKERQUE,    10  aOÙt. 

Des  aviateurs  alliés  ont  détruit,  ce  matin,  aux  environs 
d'Ostende,  un  zeppelin  de  grandes  dimensions.  D'après  les 
renseignements  parvenus  ici,  l'attaque  a  été  engagée  conire 
le  zeppelin  par  un  aviateur  anglais.  Celui-ci  a  réussi  à  en- 
dommager  sérieusement  le  dirigeable  allemand,  dont  !a 
destruction  a  été  achevée  par  des  aviateurs  francais  du  cen- 
tre  de  Dunkerque. 


un  Belge  qui  a  franchi  celle-ci  hier  a  rapportò  les  détails 
suivants  : 

»  Hier  matin,  a-t-il  dit,  les  Allemands  d'Ostende,  sa- 
chant  sans  doute  qu'un  raid  de  zeppelins  allait  s'effectuer, 
étaient  plus  vigilants  que  d'ordinaire.  Tout  à  coup,  on  vit 
la  forme  sombre  d'un  Zeppelin  qui  s'approchait,  venant  de 
la  mer.  On  savait  bien  qu'aucun  aéronef  n'avait  quitté  la 
Belgique  la  veille,  et  le  bruit  se  répandit  vite  que  l'appareil 
qui  revenait  avait  été  avarié  au  cours  d'un  raid  sur  l 'Angle- 
terre,  et  qu'il  cherchait  un  refuge. 

Comme  le  dirigeable  se  rapprochait  de  plus  en  plus,  on 
vit  qu'il  descendait.  Un  vapeur  sortit  immédiatement  du 
port  pour  lui  porter  secours.  Alais  déjà  le  Zeppelin  était 
tombé  dans  la  mer  avec  un  grand  bruit,  se  faisant  dans  sa 
chute  de  nouvelles  avaries. 

Un  remorqueur  réussit  fìnalement  à  l'amener  jusque 
dans  le  port  avec  son  équipage,  dont  plusieurs  membres 
auraient  été  blessés. 

Mais  les  Allemands,  malgré  tous  leurs  efforts,  ne  pu- 
rent  pas  le  dérober  aux  avions  alliés  qui,  sans  tenir  compte 
du  feu  des  canons  allemands,  survolèrent  le  zeppelin  et  lui 
jetèrent  des  bombes. 
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Uno  Zeppelin  che  vigila  dall'alto  alla  sicurezza  della  flotta  tedesca,  nel  porto  di  Kiel. 


Importante  raid  contro  l' Inghilterra. 

Londres,  10  aoùt  (Officici). 

Un  raid  de  dirigeables  a  eu  lieu,  la  nuit  dernière,  en- 
tre  8  h.  1/2  et  minuit  et  demi  ;  une  escadrille  de  dirigeables 
ennemis  a  visité  le  littoral  orientai  de  la  Grande-Bretagne  ; 
des  bombes  incendiaires  ont  causé  quelques  incendies  qui 
ont  été  promptement  éteints. 

Les  dégàts  sont  insignifìants. 

Quatre  enfants,  neuf  femmes  et  un  homme  ont  été  tués  ; 
deux  enfants,  sept  femmes  et  5  hommes  ont  été  blessés. 

Les  batteries  de  terre  ont  endommagé  sérieusement  un 
zeppelin,  qui.  ce  matin,  était  remorqué  dans  la  direction 
d'Ostende. 

Soumis  à  des  attaques  incessantes  de  la  part  des  avia- 
teurs de  Dunkerque,  sous  un  feu  violent,  ce  zeppelin  a  eu 
son  armature  brisée,  ses  compartiments  d 'arrière  endomma- 
gés  et,  fìnalement,  il  a  été  détruit  par  une  explosion. 

La  nuit  était  extrèmement  sombre  et  le  brouillard,  épais 
par  endroits,  rendait  très  diffìcile  la  tàche  des  aviateurs,  de 
sorte  que  le  sous-lieutenant  R.  Lord,  qui  pilotait  un  aéro- 
plane  envoyé  pour  attaquer  l'ennemi,  s'est  tué  en  atterris- 
sant  dans  les  ténèbres. 


Quaranta  "  Zeppelin  „  sarebbero  stati  distrutti  ! 

Londres,  12  aoùt. 
On  manda  de  Rotterdam  au  »  Daily  News  »  : 
En  dépit  des  précautions  que  prennent  les  Allemands 
pour  empècher  que  les  nouvelles  relatives  à  la  destruction 
d'un  zeppelin  dans  la  nuit  de  lundi  traversent  la  frontière, 


Peu  après,  le  Belge  qui  rapporte  ces  détails  entendit 
une  explosion  trop  retentissante,  dit-il,  pour  avoir  été  causée 
seulement  par  le  jet  des  bombes,  et  un  nuage  énorme  de 
fumèe  s'éleva  du  port. 

Le  zeppelin,  déjà  désemparé,  n 'était  plus  qu'un  amas 
d'aluminium  tordu. 

Dans  les  cinq  premiers  mois  de  guerre,  seize  aéronats 
ont  été  détruits. 

En  janvier,  le  23,  un  zeppelin  tombe  à  la  mer  et  un 
parseval  est  détruit  à  Libau. 

En  février,  le  15,  un  parseval  disparait  en  mer  ;  le  16, 
un  zeppelin  se  casse  et,  le  17,  un  zeppelin  est  détruit  ;  le  26, 
un  zeppelin  autrichien  est  emporté  sur  l'Adriatique. 

En  mars,  aux  débuts  du  mois,  un  zeppelin  est  emporté 
à  Cologne,  un  autre  tombe  à  la  mer  ;  le  6,  un  autre  tombe 
sur  une  forèt  en  Belgique;  un  parseval  est  anéanti  le  11; 
le  21,  au  retour  de  Paris,  un  zeppelin  est  détruit.  A  la  fin 
du  mème  mois,  un  zeppelin  est  encore  endommagé. 

Au  cours  d'avril,  un  rigide  succombe  à  la  date  du  12, 
un  parseval  le  20;  le  19,  un  zeppelin  est  endommagé  par 
un  aviateur  anglais. 

En  mai,  le  5,  un  zeppelin  ;  le  16,  deux,  soit  trois  dété- 
riorés  ;  le  10  du  mème  mois,  un  détruit  et,  le  17,  un  en- 
dommagé ;  le  21,  un  rigide  s'envole  :  le  26,  un  tombe  à  la 
mer.  Fin  mai,  les  Italiens  capturent  un  dirigeable  autri- 
chien. 

En  juin,  un  lieutenant  bombarde  les  hangars  d 'Evere, 
lexploit  de  Warneford  a  lieu  le  mème  jour. 

En  additionnant  ces  chiffres  —  et  nous  ne  comptons 
pas  les  aéronats  détruits  douteux  —  nous  arrivons  au  chiffre 
de  quarante  unités  !  Il  convient  d'ajouter  celui  qui,  hier,  a 
été  perdu  au  large  d'Ostende,  soit  quarante  et  un  dirigeables. 

N,  B.  —  Crediamo  si  esageri  perfettamente  del  doppio.  (N.  d.  R.) 
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Londres,  13  aoùt. 

Dépèche  particulicrc  du  «  Matin»  —  Un  nouveau  raid 
effectué  par  deux  zeppelins  s'est  produit  hier  soir,  entre 
9  h.  30  et  11  h.  45,  sur  la  còte  est  de  l'Angleterre. 

Des  bombes  incendiaires  et  explosibles  furent  jetées  sur 
différents  points,  tuant  quatre  hommes  et  deux  femmes, 
blcssant  trois  hommes,  onze  femmes  et  neuf  enfants,  et 
endommageant  sérieusement  quatorze  maisons. 

Toutes  les  victimes  sont  des  civils. 

Les  zeppelins  furent  attaqués  sur  divers  points  de  la 
còte,  mais  ils  réussirent  à  échapper  aux  patrouilles  aé- 
riennes. 

Il  est  probable  qu'un  des  aéronefs  fut  endommagé  par 
le  tir  de  la  défense  mobile. 

Londra,  18  agosto. 

Si  annuncia  ufficialmente  che  alcuni  «  Zeppelin  »  visi- 
tarono le  Contee  orientali  dell'Inghilterra  la  notte  scorsa  e 
gettarono  bombe. 

I  cannoni  antiaerei  li  bombardarono.  Si  crede  che  uno 
"-Zeppelin  »  sia  stato  colpito. 

Le  pattuglie  aeree  dimostrarono  la  loro  attività,  ma  le 
condizioni  atmosferiche  difficili  permisero  agli  «  Zeppelin  » 
di  fuggire. 

Alcune  case,  altri  edifici  ed  una  chiesa  rimasero  dan- 
neggiati. 

Si  ha  notizia  delle  seguenti  vittime,  tutte  borghesi  : 
sette  uomini,  due  donne  ed  un  fanciullo  uccisi  ;  quindici  uo- 
mini, diciotto  donne  e  tre  fanciulli  feriti. 

Basilea,  19  (Uff.  da  Berlino). 
Nella  notte  dal  17  al  18  i  nostri  dirigibili  navali  attac- 
carono Londra.  La  City  ed  importanti  stabilimenti  sul  Ta- 
migi furono  colpiti  da  bombe  e  ne  furono  osservati  i  risul- 
tati efficaci.  Inoltre  furono  lanciate  con  successo  bombe 
sulle  fabbriche  e  sugli  alti  forni  presso  Woodbridge  ed 
Ipswich. 

Le  aereonavi,  malgrado  un  violento  bombardamento, 
non  subirono  alcun  danno  e  tornarono  tutte. 


Violazione  della  neutralità  olandese. 

Londra,  19  agosto. 

Dalle  isole  della  costa  olandese  si  è  notata  in  questi 
ultimi  giorni  una  straordinaria  attività  di  aeronavi  tedesche 
nel  Mare  del  Nord,  ciò  che  ha  il  valore  di  una  grave  vio- 
lazione della  neutralità  dell'Olanda,  tanto  più  che  uno  Zep- 
pelin, librandosi  sullo  Zuyder  Zee,  è  rimasto  un'ora  su  ter- 
ritorio olandese,  nonostante  il  nutrito  fuoco  di  fucileria  e 
di  artiglieria  concentrato  su  di  esso  dai  corpi  di  guardia. 

Lo  Zeppelin  fu  riconosciuto:  era  l'aeronave  »  L  10». 
Fu  vista  dallo  Zuyder  Zee  stamane  e  le  sentinelle  olandesi 
aprirono  su  di  essa  il  fuoco,  ma  l'aeronave  continuò  a  li- 
brarsi quasi  immobile  nell'aria  oltre  un'ora,  finché  disparve 
fra  le  isole  Vlieland  e  Terschelling. 

ii  L'avvenimento  ha  prodotto  grave  impressione  in  Olan- 
da —  dice  il  corrispondente  da  Rotterdam  del  Daily  Tele- 
xraph  —  perchè  non  vi  è  dubbio  che  l'aeronave  si  fermò 
deliberatamente  su  territorio  neutrale.  Inoltre,  poco  dopo  la 
scomparsa  dello  sgradito  ospite,  fu  trovato  sulla  spiaggia  un 
misterioso  ordigno,  simile  ad  una  boa,  contenente  un  tubo 
ermeticamente  chiuso  colmo  di  dinamite  ». 

Operazioni  aeree 
svoltesi  nel  teatro  Occidentale. 

Londra,  10  aprile  (Ufficiale). 
I  nostri  aviatori  hanno  bombardato  con  successo  la  fer- 
iovia  di  Saint  André  a  nord  di  Lilla  e  il  ponte  del  Canal-à- 
Don  nonché  Fournes  en  Veppes,  Herlies,  Illies,  Marquil- 
lies  e  La  Bassée. 

Parigi,  11  aprile  (Ufficiale). 
I  giornali  olandesi  annunziano  che  due  aviatori  anglo- 
francesi bombardarono  giovedì  il  litorale  belga  fra  Heyst  e 
Knocke.  Gli  aviatori  alleati  arrivarono  sulla  località  all'alba, 
lasciando  cadere  numerose  bombe  poco  lontano  dalle  chiuse 
del  canale  Leopoldo.  Vari  soldati  tedeschi  rimasero  uccisi. 
I  serventi  delle  batterie  tedesche  piazzate  sulle  dune  ri- 
mangono in  posizione  di  combattimento  giorno  e  notte. 


Berlino,  12  aprile  (Ufficiale). 
Aviatori  nemici  hanno  lanciato  ieri  bombe  sulla  città 
belga  di  Bruges  senza  produrre  danni  di  natura  militare. 

Berlino,  13  aprile  (Ufficiale). 

I  francesi  pretendono  di  aver  lanciato  150  bombe  sulla 
stazione  marittima  e  sulla  fonderia  di  Bruges.  In  realtà  nove 
bombe  sono  cadute  nei  dintorni  di  Ostenda  e  due  presso 
Bruges  senza  prdurre  danni.  Dal  canto  nostro  abbiamo  lan- 
ciato stanotte  numerose  bombe  sulle  località  di  Poperinghe, 
Hazebrouck,  Cassel,  occupate  dagli  inglesi. 

Un  attacco  degli  aviatori  nemici  nella  regione  ad  est  di 
Reims  è  fallito. 

Parigi,  13  aprile  (Ufficiale). 
I  nostri  aeroplani  hanno  bombardato  con  successo  gli 
n  hangars  »  militari  di  Vignoulles  (Woèvre)  e  disperso  non 
lungi  di  là  un  battaglione  in  marcia. 

Hazebrouck,  14  avril. 

Dimanche  aprèsmidi  un  monoplan  Morane,  montò  par 
des  Allemands,  a  survolé  Béthune.  L'identité  des  pilotes 
ayant  été  découverte,  notre  artillerie  a  tiré  sur  l'avion,  tandis 
que  nos  aviateurs  s'envolaient  pour  le  prendre  en  chasse. 

Les  Boches  regagnèrent  alors  leurs  lignes. 

Londra,  14  aprile. 

Secondo  notizie  non  confermate,  pubblicate  oggi  dal 
National  Tidende,  di  Copenaghen,  le  caserme  della  fanteria 
ad  Amburgo  furono  incendiate  ieri  da  bombe  fatte  cadere 
da  un  aeroplano  nemico.  Mancano  particolari. 

Secondo  un  dispaccio  da  Parigi  parecchie  persone  ri- 
masero ferite  e  gli  aviatori  francesi  poterono  tornare  in- 
columi. 

Basilea,  14  aprile. 
Nel  pomeriggio  di  ieri  quattro  aviatori  provenienti  da 
Belfort,  raggiunto  Baden,  proseguirono  nella  direzione  del 
lago  di  Costanza.  Scopo  del  viaggio  era  l'attacco  ai  can- 
tieri Zeppelin  a  Friedrichshafen.  Lungo  tutta  la  linea  ven- 
nero accolti  da  un  fuoco  intensissimo,  sicché  furono  co- 
stretti a  riprendere  la  via  del  ritorno.  Pare,  secondo  tele- 
grammi qui  giunti  stasera,  che  alcuni  siano  stati  grave- 
mente danneggiati  :  uno  solo  degli  aviatori  riuscì  a  spin- 
gersi fino  a  una  diecina  di  chilometri  da  Friedr-'chshafen  e 
gettò  quattro  bombe  su  Stockach,  producendo  solo  danni  ma- 
teriali non  gravi. 

Monaco  di  Baviera,  14  aprile. 
Presso  Rosenheim  un  monoplano  con  un  primo  tenente 
e  un  sottufficiale  è  caduto  dall'altezza  di  cento  metri.  L'ap- 
parecchio è  andato  in  frantumi  e  la  benzina  ha  preso  fuoco. 
1  cadaveri  dei  due  aviatori  erano  talmente  carbonizzati  che 
non  è  stato  possibile  riconoscerli.  (Stefani). 

Calais,  15  avril. 
Des  taubes  ont,  dans  la  matinée,  survolé  Calais  et  laissé 
tomber  huit  bombes. 

Bombe  francesi  sul  Quartiere  generale  tedesco. 

Parigi,  15  aprile  (Ufficiale). 

A  titolo  di  rappresaglia  contro  il  bombardamento  di 
Nancy  da  parte  di  uno  Zeppelin  un  nostro  aeroplano  ha  get- 
tato cinque  bombe  sul  gran  quartiere  generale  tedesco.  I 
proiettili  sono  caduti  tutti  sull'edificio,  ove  è  istallato  a  Me- 
zieres-Charleville  lo  Stato  Maggiore  imperiale  tedesco.  Ab- 
biamo pure  bombardato  la  strada  di  Freiburg-un-Brisgau. 
Infine  una  squadriglia  di  15  apparecchi  ha  gettato  bombe 
con  pieno  successo  sugli  edifici  militari  tedeschi  di  Ostenda. 
I  nostri  apparecchi  furono  violentemente  cannoneggiati,  ma 
sono  rientrati  tutti  incolumi. 

Un  <(  Aviatik  »  tedesco  ha  gettato  delle  bombe  sull'o- 
spedale di  Mourmelon. 

Amsterdam,  15  avril. 
Une  dépèche  de  Carlsruhe  annonce  que,  dans  la  ma- 
tinée, un  aviateur  allié  a  survolé  en  plusieurs  points  la 
t'orèt  Noire  du  sud  et  a  jeté  quatre  bombes  à  Stockach. 

.  Parigi,  //  aprile. 
I  giornali  hanno  da  Londra  :  Gli  aviatori  alleati  hanno 
lanciato  un  certo  numero  di  bombe  ieri  su  un  nuovo  depo- 
sito di  benzina  che  i  tedeschi  hanno  stabilito  a  Bruges, 
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Amsterdam,  15  avril. 
Dimanche  matin,  quatre  aéroplanes  alliés  ont  bombardé 
fortement  Bruges  ;  lundi,  un  aviateur  a  lancé  une  bombe  sur 
les  vieux  docks  de  Bruges,  détruisant  deux  maisons. 

Nancy,  15  aprii. 
Mettant  à  profit  l'accalmie  qui  succèda,  vers  4  h.  30 
de  l'après-midi,  à  un  orage  accompagné  de  tonnerre  et  de 
grésil,  un  taube  s'aventurait  du  coté  de  Nancy  lorsqu'il  fut 
apercu  par  nos  vigilants  canonniers  et  salué  par  quelques 
salves. 

L'avion  boche  s'empressa  de  faire  demi-tour  en  làchant 
trois  bombes  qui  allèrent  se  perdre  dans  les  champs. 

Une  foule  énorme  de  curieux  se  pressait  comme  de 
coutume  dans  les  rues  afln  d'assister  à  une  émotionnante 
chasse  aérienne.  Elle  ne  vit  rien  que  quelques  flocons  de 
fumèe  bianche  et  trois  avions  francais  tournant  en  évolu- 
tions  hardies  et  à  une  très  faible  hauteur  au-dessus  de 
Nancy. 

Le  spectacle  était  raté. 

Hazebrouck,  15  avril. 
Deux  tauben,  qui  survolaient  la  région  d'Armentières, 
ont  été  mis  en  fuite  et  mitraillés  par  les  aviateurs  alliés. 
On  a  vu  les  deux  appareils  s'abattre  dans  les  lignes  alle- 
mandes. 


Freiburg  im  Breisgau,  15  aprile. 

Oggi  a  mezzogiorno  è  apparso  di  nuovo  un  aviatore  ne- 
mico al  disopra  della  città.  Egli  ha  lanciato  in  tutto  cinque 
bombe  su  parte  della  città  di  Stuehlingen. 

Due  non  hanno  prodott  i  nessun  danno,  mentre  le  altre 
tre  hanno  ucciso  due  uomini,  quattro  fanciulli,  un  cavallo 
attaccato  ad  un  carro  ed  hanno  ferito  due  uomini  ed  otto 
fanciulli  gravemente  ed  alcuni  scolari  leggermente. 


Voli  di  aeropiani  sulla  Contea  di  Kent. 

Londres,  16  avril. 

Un  taube  est  venu,  vers  midi,  tuer  un  merle  dans  le 
comté  de  Kent. 

C'est  la  première  fcis  qu'un  avion  ennemi  fait  une 
incursion  dans  cette  partie  de  l'Angleterre.  Il  franchit  vrais- 
semblablement  la  còte  aux  environs  de  Deal,  puis  vint  longer 
l'estuaire  de  la  Tamise,  survolant  successivement  Faversham 
et  Sittingbourne,  situés  près  de  l'ile  Sheppey,  à  une  vingtaine 
de  kilomètres  des  ports  militaires  de  Chatham  et  Sheerness. 

A  Faversham,  où  il  fut  accueilli  à  coups  de  fusil,  il 
lanca  trois  bombes.  L'une  d'elles  tomba  dans  un  champ,  la 
seconde  sur  une  route  et  la  dernière  dans  une  carrière  de 
craie.  Il  n'y  eut  ni  victimes,  ni  dégats.  L'avion  gagna  ensuite 
Sittingbourne,  où  on  lui  fit  une  réception  plus  chaude.  Non 
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Divise  di  guerra  impresse  nelle  ali  degli  Aeroplani 
Inghilterra  —  Francia,  Belgio  e  Serbia  —  Russia  —  Germania  e  Austria 


Turchia. 


Nancy,  15  avril. 

Un  avion  franrjais,  piloté  par  le  brigadier  Calvin,  avec 
le  sous-officier  Berry  comme  observateur,  a  abattu,  mardi, 
un  taube  qui  se  dirigeait  de  la  frontière  vers  Lunéville. 

Le  taube  a  pris  feu  et  s'est  abattu  à  quelque  distance 
du  village  de  Croismare.  Les  deux  aviateurs  teutons  auraient 
été  retrouvés  carbonisés. 

Nancy,  15  avril. 

Un  orage  venait  d'éclater,  avec  accompagnement  de 
tonnerre  et  de  grèlons,  quand  on  entendit,  vers  quatre 
heures  et  demie,  trois  détonations  très  rapprochées,  sur  la 
nature  desquelles  on  ne  pouvait  se  tromper,  et  qui,  d'ail- 
leurs,  furent  suivies  des  salves  de  nos  75.  C 'était  un  taube 
qui  venait  de  lancer  quelques  bombes. 

L'avion  boche  n'avait  pas  osé  venir  jusque  sur  Nancy. 
11  avait  làché  ses  engins  sur  les  champs  de  la  banlieus  est, 
et  s'était  ensuite  empressé  de  faire  demi-tour. 

Gérardmer,  15  avril. 

Des  taubes  ont  survolé  Gérardmer.  Ils  ont  jeté  sept 
bombes  qui  n'ont  causé  que  des  dégàts  peu  importants. 

Canonnés,  ils  ont  fait  demi-tour,  poursuivis  par  nos 
aviateurs. 

Ypres,  15  avril. 
-Une    note   offìcielle   annonce    que   notre   artillerie  a 
abattu,  jeudi  après-midi,  un  avion  qui  est  tombé  en  face 
des  lignes  anglaises,  en  arrière  des  tranchées  allemandes 
au  nord  d 'Ypres. 

Calais,  15  avril. 
Un  taube  a  de  nouveau  survolé  Calais  jeudi  matin,  vers 
huit  heures  et  demie.  Il  a  lancé  sur  la  ville  une  demi-dou- 
zaine  de  bombes  qui  ont  blessé  deux  personnes  et  tué  un 
cheval.  Deux  immeubles  ont  éprouvé  des  dégàts  matériels. 
L'appareil  allemand  était  resté  prudemment  à  une  hauteur 
élevée,  de  sorte  que  la  canonnade  dont  il  a  été  l'objet  n'a 
donne  aucun  résultat. 


seulement  des  soldats,  tirèrent  sur  lui  des  salves  de  mousque- 
terie  mais  ils  ouvrirent  le  feu  avec  des  mitrailleuses. 

Le  taube  répondit  en  lancant  une  bombe,  mais  elle 
tomba  dans  un  verger  où  elle  ne  fit  que  briser  un  arbre 
et  tuer  un  merle  qui  y  était  perché. 

A  ce  moment,  plusieurs  avions  anglais,  venant  sans 
doute  de  l'aérodrome  de  Sheppey,  apparurent.  L 'aviateur 
teuton,  peu  désireux  d'engager  la  lutte,  s'enfuit  rapidement 
vers  la  Manche,  poursuivi  par  l'escadrille  britannique.  Ce- 
pendant,  un  aviatik  apparaissait,  brusquement,  vers  une 
heure,  au-dessus  de  Sheerness.  Immédiatement,  les  canons 
spéciaux  ouvrirent  le  feu  contre  lui.  Un  moment,  on  le  crut 
atteint  car  il  parut  perdre  l'équilibre  et  plonger.  Les  spec- 
tateurs  applaudissaient  déja  l'abileté  des  canonniers  quand 
l'avion  parvint  à  se  redresser  et,  reprenant  de  la  hauteur, 
il  s'enfuit  hàtivement. 

D'après  de  nouveaux  renseignements,  quatre  aviateurs 
auraient  pris  part  au  raid.  Un  seul  serait  arrivè  dans  la 
région  du  lac  de  Constance. 

Un  des  autres  aviateurs  a  jeté  quatre  bombes  sur 
Stockach.  Elles  ont  causé  des  dégàts  matériels,  démolissant 
en  partie  une  fonderie. 

D'autre  part,  on  mande  de  Schaffouse  que,  mardi,  vers 
midi,  un  biplan  a  été  apercu  à  la  frontière,  près  de  Bargen- 
Hofen  et  de  Barthein.  Il  se  tenait  à  environ  1.000  mètres  de 
hauteur,  et  sa  nationalité  n'a  pu  ètre  reconnue.  L 'aviateur 
semble  avoir  évité  la  frontière  suisse.  Les  Allemands  ont 
tiré  sur  l'appareil. 

Le  bruit  a  couru  à  Schaffouse  que  des  bombes  auraient 
été  lancées  sur  la  ville  de  Singen,  mais  on  ne  possède  aucune 
confirmation  de  cette  nouvelle. 

Remiremont,  16  aprile. 
Ieri  sera  e  stamane  due  «  Taube  »  hanno  lanciato  su 
Gérardmer  4  proiettili  che  non  hanno  fatto  nè  vittime  nè 
danni.  I  due  aeroplani  sono  presto  fuggiti  verso  la  frontiera 
inseguiti  dal  fuoco  delle  artiglierie.  (Stefani). 

Amiens,  16  aprile. 
Un  aeroplano  tedesco  del  tipo  Taube  ha  volato  sulla 
città.  Esso  ha  lanciato  in  prossimità  della  cattedrale,  che 
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sembrava  essere  il  suo  obbiettivo  principale,  parecchie  bom- 
be. Vi  sono  stati  una  diecina  di  morti  e  feriti.  I  danni  mate- 
riali sono  poco  rilevanti.  {Stefani). 

Parigi,  16  aprile. 
Il  comunicato  ufficiale  delle  ore  15  dice  : 
La  nostra  artiglieria  ha  attaccato  ieri  nel  pomeriggio  un 

aeroplano  che  è  caduto  di  fronte  alle  linee  inglesi  dietro  le 

trincee  tedesche  a  nord  di  Ypres.  (Stefani). 

Basilea,  16  aprile. 

Stamane  alle  8  un  aviatore  francese,  librantesi  a  grande 
altezza,  si  dirigeva  verso  il  Granducato  di  Baden  passando 
in  prossimità  della  frontiera  svizzera.  L'aviatore,  non  po- 
tendo essere  avvistato  dai  posti  di  osservazione  tedeschi 
causa  la  nebbia,  riusciva  a  spingersi  fino  alla  stazione  di 
Haltingen  in  Alsazia  a  pochi  chilometri  da  Basilea  gettan- 
dovi cinque  bombe.  Alcune  caddero  su  un  treno  diretto  di- 
struggendo due  vagoni  ;  altre  colpirono  alcune  case  situate 
nei  pressi  della  stazione  danneggiandole  gravemente  :  il  ser- 
batoio del  gas  scoppiò  ed  un  incendio  si  propagò  alla  sta- 
zione. Parecchie  persone  sono  state  ferite. 

Dato  l'allarme  dal  posto  di  guardia  al  ponte  di  Hunin- 
gen,  i  forti  situati  sull'altura  di  Tullingen  aprirono  il  fuoco 
contro  l'aviatore.  Anche  il  forte  di  Isctein,  sentinella  avan- 
zata del  Baden,  sparò  tre  colpi  di  cannone.  Un  vivo  fuoco 
di  fucileria  e  di  mitragliatrici  fu  diretto  contro  l'aviatore 
sulla  linea  Burgfelden-Hegenheim.  11  volo  dell'aeroplano 
divenne  incerto  e  poco  dopo  fu  abbattuto.  I  soldati  accorsi 
trovarono  l'aviatore  morto  e  l'ufficiale  osservatore  ferito. 


Remiremont,  16  avril. 

Deux  avions  allemands  viennent  encore  de  faire  leur 
apparition  au-dessus  de  Gérardmer. 

Hier  jeudi,  a  5  heures  du  soir,  un  aéroplane  ennemi  a 
pu  lancer  quatre  bombes  sur  la  ville.  Il  n'y  a  eu  ni  victimes 
ni  dégàts  de  quelque  importance.  Poursuivi  par  une  vigou- 
reuse  canonnade,  l 'aéroplane  s'enfuit  vers  la  frontière. 

Ce  matin  à  9  heures,  un  deuxième  avion  a  survolé  Gé- 
rardmer  sans  pouvoir  lancer  de  projectile,  chassé  qu'il  fut 
par  nos  canons. 

Montbéliard,  76  avril. 

Les  journaux  suisses  annonraient,  mercredi,  que  de  la 
rive  suisse  du  lac  de  Constance  on  avait  vu,  mardi  matin, 
un  biplan  qui  volait  à  l'est  dans  la  direction  de  Fried- 
richshafen.  Quelque  temps  après,  il  se  montra  de  nouveau  ; 
mais,  cette  fois,  il  filait  en  sens  inverse. 

Il  parait  qu'il  fut  accueilli,  à  Friedrichshafen,  par  une 
violente  fusillade.  D 'après  les  nouvelles  recues  mercredi, 
quatre  aviateurs  auraient  pris  part  au  raid,  mais  un  seul 
serait  arrivé  dans  la  région  du  lac  de  Constance,  jusqu'au 
Hagnau,  où  il  dut  rebrousser  chemin  sans  avoir  rempli  sa 
mission. 

Un  de  ses  camarades  a  jeté  quatre  bombes  sur  Stockach. 
Elles  ont  causé  des  dégàts  matériels  et  démoli  en  partie  une 
fonderie.  Les  mesures  de  défense  sur  le  lac  de  Costance 
ont  excellemment  fonctionné. 

On  télégraphie  de  Schaffhouse  que,  mardi  vers  midi, 
un  aviateur  a  été  apercu  à  la  frontière,  près  de  Bargen, 


Attività  degli  aviatori  francesi. 

Parigi,  16  aprile  (Ufficiale). 

La  nostra  aviazione  si  è  mostrata  assai  attiva.  Dieci  bom- 
be sono  state  gettate  sull'officina  ferroviaria  e  sulla  sta- 
zione di  Leopoldshohe  (nel  Baden)  ad  est  di  Huningen,  at- 
tualmente utilizzata  per  la  fabbricazione  delle  granate. 

Dieci  granate  sono  state  gettate  sul  polverificio  di  Roth- 
weil,  pure  nel  Baden. 

Sei  hanno  colpito  giusto.  Una  grande  fiamma  rossa  si 
è  levata  sormontata  da  un  denso  fumo.  Gli  aviatori  hanno 
ricevuto  schegge  di  granate  nei  loro  apparecchi,  ma  sono 
rientrati  sani  e  salvi. 

Quaranta  granate,  la  maggior  parte  delle  quali  hanno 
colpito  il  segno,  sono  state  gettate  sulla  centrale  elettrica 
di  Aleziéres-les-Metz,  a  tredici  chilometri  a  nord  di  Metz, 
officina  che  fornisce  la  forza  e  la  luce  alla  città  ed  ai  forti 
di  Metz.  Un  denso  fumo  si  è  visto  levarsi  dall'edificio  cen- 
trale. 

Al  ritorno  i  nostri  aviatori  incontrando  tre  Aviatik  hanno 
dato  loro  la  caccia  e  li  hanno  costretti  ad  atterrare.  Essi 
non  hanno  avuto  alcun  incidente  malgrado  un  violento  can- 
noneggiamento da  Metz. 


Hofen  et  Bartheim.  Il  se  tenait  à  environ  mille  mètres  de 
hauteur  et  sa  nationalité  n'a  pas  pu  ètre  reconnue.  L'avia- 
teur  semble  avoir  évité  la  frontière  suisse.  Les  Allemands 
on  tiré  sur  l'appareil,  un  biplan. 

Le  bruit  a  couru  à  Schaffhouse  que  des  bombes  auraient 
été  lancées  sur  la  ville  de  Singen,  mais  on  ne  possède  aucune 
confirmation  de  cette  nouvelle. 

Hazebrouk,  17  aprile. 
Il  tenente  aviatore  Garros,  dopo  un  ostinato  insegui- 
mento, è  riuscito  ad  abbattere  un  taubc  ad  est  di  Messine, 
tra  Ypres  ed  Armentières. 

Stoccarda,  17  aprile. 
Stamane  alle  9,50  un  bihlano  francese  ha  effettuato  un 
attacco  contro  la  fabbrica  di  polvere  a  Rottweil.  Dietro  or- 
dine del  comandante  della  difesa  venne  subito  sparato  con- 
tro l'aviatore  il  quale  gettò  alcune  bombe  che  uccisero  due 
borghesi  e  ne  ferirono  gravemente  uno.  I  danni  materiali 
causati  dalle  bombe  sono  di  poca  importanza.  La  fabbrica 
continua  a  funzionare  regolarmente.  L'aviatore  il  cui  ap- 
parecchio è  stato  danneggiato  da  un  proiettile  si  è  allonta- 
nato in  direzione  sud-ovest.- 
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Belfort,  17  avril. 
Un  avions  allemand  a  survolé.  ce  matin,  Belfort  à  une 
très  grande  hauteur.  Il  a  jeté  trois  bombes  dont  l'une,  en 
éclatant,  a  blessé  un  homme  et  la  femme  du  sergent  des 
pompiers  Grimm,  mère  de  neuf  enfants,  dont  deux  sont  au 
front. 

Les  deux  autres  bombes  ont  causé  quelques  dégàts  ma- 
tériels  sans  importance. 

Vivement  cannoné  par  les  forts  et  pourchassé  par  nos 
aviateurs,  le  taube  s'est  empressé  de  regagner  les  lignes 
allemandes. 

Amiens,  17  avril. 

Deux  avions  allemands  ont  survolé  hier  Amiens. 

Le  premier  laissa  tomber,  vers  six  heures  du  matin, 
cinq  bombes  sur  la  ville  qui  ne  causèrent  que  peu  de  dé- 
gàts mais  firent  des  victimes.  Quatre  femmes  et  deux  hom- 
mes  furent  tués.  Sept  hommes,  dont  deux  soldats,  furent 
blessés. 

Le  second  aéroplane  survint  vers  cinq  heures  de  l'après- 
midi  :  il  lanca  deux  bombes.  Une  femme  fut  tuée,  une 
autre  blessée. 

Ces  avions  ont,  en  outre,  bombardé  plusieurs  localités 
des  environs  d'Amiens,  faisant  une  victime. 


Le  raid  a  été  effectué  par  un  biplan  anglais  qui,  gràce 
à  la  brume  matinale,  a  pu  s'approcher  du  Rhin,  vers  sept 
heures  trente,  sans  avoir  été  signalé  par  les  sentinelles  du 
front  du  Sungau.  Il  a  été  jeté  quatre  bombes  sur  la  partie 
sud  de  la  gare  de  Haltingen.  Il  n'y  a  pas  eu  d'accident  de 
personne,  mais  la  voie  de  trains  de  marchandises  a  été  détruit 
sur  une  longuer  d'une  centaine  de  mètres. 

Accueilli  par  le  feu  des  canons  de  Tullingen  qui  domine 
directement  la  gare,  et  par  celui  des  mitrailleuses  de  la 
plaine,  le  biplan  obliqua  vers  le  nord  et  descendit  la  vallèe 
du  Rhin  dans  la  direction  de  Mulhouse.  Le  fort  d'Istein 
ouvrit  également  ie  feu  sur  lui,  mais  la  hauteur  de  son  voi 
le  nrntait  hors  de  portée. 

Vers  midi  une  autre  escadrille  d 'avions  francais  a  été 
signalée  dans  la  région  de  Volkensberg.  Vers  la  mème 
heure,  Lorrach,  dans  le  Wiesenthal.  a  été  également  survolé 
par  un  aéroplane  en  reconnaissance.  Les  nouvelles  tenta- 
tives  de  la  flotte  aérienne  alliée,  qui  cherche  à  étendre  ses 
raids  jusqu'au  lac  de  Constance,  sont  attribuées,  par  les 
Allemands  aux  craintes  qu 'inspire  l'activité  redoublée  des 
chantiers  de  Friedrichshafen. 

Les  chantiers  des  Zepoelins,  dit  le  Saint-Galler  Tagc- 
blatt,  livrent  tous  les  quinze  jours  un  dirigeable  de  grand 
modèle  jaugeant  à  peu  près  25,000  mètres  cubes,  tandis 
que  le  type  précédent  n'arrivait  qu'à  17,500. 


17  avril. 

Un  avion  belge  a  abattu  un  avion  allemand  près  de 
Roulers.  Dans  la  mème  région,  une  de  nos  escadrilles  a 
effìcacement  bombardé  un  terrain  d'aviation.  (Officiel). 

Copenhague,  17  avril. 

La  population  allemande  du  duché  de  Bade  devient  très 
nerveuse,  à  cause  de  l'activité  des  aviateurs  frangais  dans 
la  région  du  Rhin  et  elle  se  demande  pourquoi  ces  aviateurs 
peuvent  échapper  aux  poursuites  allemandes.  Les  autorités 
essayent  de  calmer  la  population  en  annoncant  de  nouvelles 
mesures  de  précaution. 

Suivant  des  informations  de  bonne  source,  on  annonce 
que  les  magasins  de  la  poudrerie  de  Rothweil  sont  en  feu  à 
la  suite  du  dernier  bombardement  aérien  et  que  tout  travail 
est  arrèté. 

Une  dépèche  particulière  de  Berlin  annonce  qu'à  Stras- 
bourg les  bombes  lancées  par  un  aviateur  francais  ont 
blessé  deux  soldats.  Les  autorités  militaires  ont  défendu  de 
publier  des  détails  sur  les  degàts,  qui  semblent  importants. 

Genève,  18  avril. 
Le  bombardement  de  la  gare  de  Haltingen,  à  quatre 
kiloinètres  de  la  gare  badoise  de  Bàie,  a  vivement  excité 
l'intérèt.  L'attention  du  public  a  été  attirée  par  la  canonnade 
dirigée  de  Tullingen  contre  l'avion. 


Paris,  18  avril  (Uff). 

Les  avions  allemands  qui  ont  survolé  Belfort  ont  jeté 
quatre  bombes  qui  ont  endommagé  deux  hangars  et  mis  le 
feu  à  quelques  caisses  de  poudre. 

Il  n'y  a  eu  ni  accident  de  personne  ni  dégàts  sérieux. 

L'aviatore  Garros  obbligato  ad  atterrare 
è  fatto  prigioniero  dai  tedeschi. 

Paris,  18  avril  {Uff). 

L 'aviateur  Garros,  obligé  d'atterrir  à  Ingelmunster  (dix 
kilomètres  au  nord  de  Courtrai),  a  été  fait  prisonnier  dans 
la  soirée  du  18  avril. 

Belfort,  18  avril. 

Un  taube,  profitant  d'une  brume  épaisse,  a  survolé,  ce 
matin,  Belfort  et  a  lancé  deux  bombes.  L'une  a  fait  un  trou 
peu  profond  ;  l'autre  a  occasionné  un  commencement  d'in- 
cendie  dans  un  hangar  ;  les  dégàts  matériels  sont  peu  im- 
portants. Il  n'y  eut  aucune  victime. 

Malgré  les  incursions  répétées  des  aéroplanes  alle- 
mands, la  population  continue  à  observer  le  plus  grand 
calme. 
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Amsterdam,  19  avril. 

Le  correspondant  à  Strasbourg  du  Bcrliner  Tagcblatt 
envoie  un  récit  du  raid  accompli  par  un  dirigeable  fran- 
cais, le  16  avril  ;  il  écrit  : 

«  Les  citoyens  strasbourgeois  dormaient,  mais  les  sol- 
dats  veillaient  et  éclairaient  infatigablement  le  ciel.  Ce  fut 
un  peu  après  1  h.  30  du  matin  que  les  explosions  commen- 
cèrent,  éveillant  en  sursaut  les  habitants. 

On  se  rendit  rapidement  compte  de  la  gravité  de  la 
situation.  Les  rares  passants  qui  se  trouvaient  encore  dans 
les  rues  entendirent  le  bruit  des  moteurs  et  chacun  se  ré- 
fugia  chex  soi  ;  un  instant  après,  les  pcrtes  et  les  fenètres 
commencèrent  à  s'ouvrir,  les  citadins,  éveillés,  vinrent  voir 
ce  qui  se  passait. 

On  entendit  ensuite  les  explosions  des  bombes  du  diri- 
geable et  celles  de  nos  obus. 

Il  y  eut  un  quart  d'heure  d'emotion  pendant  lequel  la 
terre  trembla  sous  le  retentissement  des  nombreuses  bombes 
que  jétait  l'ennemi.  La  plupart  étaient  de  fort  calibre. 

On  croit  que  la  première  bombe  est  tombée  sur  la  gare, 
qui  était  brillamment  éclairée  ;  une  deuxième,  moins  ruis- 
sante,  tomba  exactement  devant  le  bureau  de  poste,  percant 
un  trou  par  où  aurait  pu  passer  un  baril  de  50  litres. 

Un  camion  postai,  qui  se  trouvait  près  du  bureau,  fut 
considérablement  endommagé.  Dans  un  rayon  de  50  à  100 
mètres  alentour,  presque  toutes  les  vitres  furent  brisées. 
Rue  Kronenburger,  la  chaussée  fut  enfoncée,  sur  une  largeur 
de  quatre  mètres,  mais,  enfin,  le  dirigeable  repartit  dans  la 
direction  du  sud. 

Bàle,  19  avril. 
Deux  avions  francais  ont  survolé  Volkensberg,  Mulhouse 
et  Mullheim,  inutilement  canonnés  par  les  forts. 

Amsterdam,  79  avril. 
Tous  les  aéroplanes  qui  se  trouvaient  dans  les  hangars 
de  Brasschaet  ont  été  transportés  à  Anvers. 

Amsterdam,  19  avril. 
On  mande  de  Noordhinder  que  des  aviateurs  allemands 
ont  jeté,  hier,  des  bombes,  puis  tiré  des  coups  de  feu  sur 
deux  chalutiers  anglais  sans  les  atteindre. 

Paris,  20  avril. 

Une  escadrille,  composée  de  cinq  à  six  taubes,  a  tentc 
de  survoler  la  vailée  du  Matz  et  les  environs  de  Ressons. 

Ces  vaines  tentatives  se  produisirent,  à  maintes  repri- 
ses,  dans  la  joumée  de  lundi.  Mais,  dès  que  les  taubes  arri- 
vaient  en  vue  de  nos  lignes,  ils  avai°nt  à  subir  une  dange- 
reuse  fusillade,  qui  l?s  contraignait  de  rétrograder  jusqu'au 
delà  de  Lassigny. 

Quelques  bombes,  jetées  non  loin  de  Ressons-sur-Matz, 
incendièrent  une  grange  ;  un  autre  projectile  heurta  un  poste 
d'aiguillage,  sans  éclater. 

Basilea,  20  aprile. 

Gli  aviatori  francesi  profittano  del  bel  tempo  per  com- 
piere frequenti  voli  sull'Alsazia  e  sul  Baden.  Ieri  quattro 
aviatori  si  diressero  verso  la  Foresta  Nera,  ma  dovettero 
cambiar  direzione  poiché  si  trovarono  improvvisamente  di 
fronte  a  una  squadriglia  di  aviatori  tedeschi  proveniente  dal- 
l'ovest. I  posti  d'osservazione  tedeschi  aprirono  immediata- 
mente il  fuoco  contro  il  nemico,  ma  lo  sospesero  appena  si 
vide  che  la  squadriglia  tedesca  iniziava  l'inseguimento.  In 
breve  gli  aeroplani  francesi  furono  raggiunti  e  si  ingaggiò  un 
terribile  combattimento  che  durò  venti  minuti.  Ma  i  francesi 
riuscirono  a  sfuggire  ai  loro  inseguitori,  dirigendosi  verso  est. 

La  popolazione  dei  villaggi  del  Baden  e  dell'Alsazia  è 
allarmata  dalle  frequenti  apparizioni  degli  aeroplani  nemici 
c  sono  stati  impartiti  dalle  autorità  militari  ordini  severissimi. 
Tutti  i  cittadini  debbono  al  primo  allarme  rifugiarsi  nelle 
cantine  ed  attendere  che  il  pericolo  sia  passato.  Ieri  sera, 
forse  per  rassicurare  le  popolazioni  eccitate,  due  «  Zeppelin  » 
e  due  biplani  s'innalzarono  in  esplorazione,  scrutando  l'oriz- 
zonte con  i  loro  fasci  luminosi. 

Le  misure  di  precauzione  prese  dall'autorità  però  a  nulla 
sono  valse.  A  Lòrrach,  prima  stazione  del  Granducato  di  Ba- 
den, a  qualche  chilometro  da  Basilea,  stamane,  poco  dopo 
le  10,  dal  posto  d'osservazione  del  ponte  di  Hiiningen  ven- 
nero avvisati  un  biplano  e  un  monoplano  francese  che  si  diri- 
gevano verso  il  Granducato  di  Baden.  Dato  l'allarme,  i  forti 
di  Tullingen  e  di  Istein  cominciarono  a  far  udire  la  loro 
voce,  ma  gli  aeroplani,  che  volavano  a  circa  1500  metri,  per 


nulla  turbati  proseguirono  il  loro  volo  dirigendosi  verso  Lòr- 
rach. Passando  sulla  stazione  essi  lasciarono  cadere  due  bom- 
be che  produssero  danni  rilevanti  :  una  ha  incediato  un  ca- 
pannone poco  distante  ed  ha  asportato  di  colpo  il  braccio 
destro  di  un  impiegato;  un'altra  è  esplosa  poco  lontano,  sca- 
vando nel  terreno  un'enorme  buca. 

Altre  due  bombe  caddero  sulle  case  sparse  lungo  la  linea 
ferroviaria  Basilea-Friburgo,  uccidendo  due  donne  e  facendo 
letteralmente  a  pezzi  due  bambini.  Alcune  case  furono  de- 
molite, ma  i  danni  maggiori  si  deplorano  all'officina  elettrica, 
quasi  completamente  distrutta.  Si  contano  qui  dieci  feriti,  tra 
cui  alcuni  in  grave  stato.  Questa  importante  officina  forniva 
la  corrente  ?.  tutta  la  vallata  della  Wiese,  che  si  trova  d'un 
tratto  privata  di  luce.  Pare  che  l'obiettivo  degli  aviatori  fosse 
appunto  l'officina  elettrica  di  Lòrrach,  poiché  vi  lanciarono 
ben  cinque  bombe  e  quasi  tutte  colpirono  nel  segno.  Una 
grande  fabbrica  di  nastri  poco  discosta  ebbe  tutti  i  vetri  fran- 
tumati, ma  non  ha  subito  danni  rilevanti. 

Ho  trovato  la  piccola  graziosa  città  del  Granducato  di 
Baden  ancora  sconvolta  per  il  grave  avvenimento,  il  quale 
immerse  nel  lutto  alcune  famiglie,  poiché  pare  accertato  che 
le  vittime,  tra  morti  e  feriti,  ascendano  a  diciotto.  I  morti 
finora  sono  quattro,  ma  mi  è  stato  detto  che  all'ospedale  giac- 
ciono feriti  gravi  i  quali  non  passeranno  la  notte. 

Gli  aeroplani  francesi,  dove  aver  gettato  in  tutto  nove 
bombe,  scomparvero  verso  est,  invano  inseguiti  da  un  rab- 
bioso fuoco  di  fucileria  e  dei  cannoni  del  forte  Istein.  Fug- 
gendo, gettarono  ancora  qualche  bomba  su  Kandern,  sulla 
linea  Basilea-Friburgo,  che  però  non  produssero  danni. 


Bombardamento  di  importanti  nodi  ferroviari  tedeschi. 

Londres,  21  avril. 

Deux  escadrilles  aériennes  francaises  ont  de  nouveau  at- 
taqué,  hier  après  midi  (lundi),  les  voies  ferrées  allemandes 
voisines  du  Rhin,  bombardant  avec  succès  les  gares  de  Mu- 
lheim  et  Habsheim  et  incendiant  d'immenses  magasins  de 
fourrages  à  Mannheim. 

C'est  vers  cinq  heures  de  l'après-midi  que  les  aviateurs 
francais  firent  leur  apparition.  Ils  fé  dirigeaient  vers  Wie- 
senthal.  Ils  furent  immédiatement  accueillis  par  une  violente 
canonnade  des  hauteurs  de  Tullingen. 

On  vit  les  quatre  avions  qui  composaient  les  escadrilles 
filer  vers  le  Nord,  et  bientót  on  apprit  qu'ils  avaient  lancè 
des  bombes  sur  Habsheim. 

De  là  ils  gagnèrent  Mannheim,  où  ils  durent  arriver  à  la 
nuit  tombante,  car  on  annonca  dans  la  soirée  que  de  vastes 
dépòts  contenant  du  fourrage  -destiné  à  1,600  tètes  de  bétail, 
réunies  dans  cette  ville,  étaient  en  flammes.  Ces  dépòts  fu- 
rent complètement  réduits  en  cendres  durant  la  nuit. 

Les  magasins  qui  furent  ainsi  détruits  servaient  de  hall 
d'exposition  aux  usines  de  machines  agricoles  Lanz.  Ils 
avaient  été  utilisés  pour  loger  1,600  tètes  de  bétail  récem- 
ment  ramenées  d'Alsace  et  d'énormes  quantités  de  fourrage 
destiné  à  les  nourrir.  On  ignore  si  les  animaux  ont  pu  ètre 
sauvés.  Ce  qui  est  certain,  c'est  qu'on  annonce  ce  matin 
qu'il  ne  reste  plus'rien  du  hall. 

Remiremont,  21  avril. 
Un  avion  allemand  a  tenté  de  survoler  Remiremont,  mais 
les  canons  du  fort  La-Tour-d'Auvergne  Font  mis  en  fuite.  Il 
s'est  dirigé  vers  Gérardmer. 

Bale,  21  avril. 

Une  nouvelle  expédition  des  aviateurs  francais  a  permis 
à  deux  avions  de  lancer  quatre  bombes  sur  Loerrach.  . 

Dans  le  mème  temps,  d'autres  aviateurs  francais  lancè- 
rent  des  bombes  sur  la  voie  ferrée  allant  de  Strasbourg  a 
Bàie,  qui  fut  suffìsamment  endommagée  pour  rendre  im- 
possible  la  circulation  des  trains. 

Les  Basler  Nachrichten  annoncent  qu'ils  endommagé- 
rent  aussi  une  conduite  électrique  près  de  la  gare  de  Loer- 
rach. Enfin,  la  National  Zeitung  dit  qu'un  aviateur  francais, 
malgré  les  fusillades  allemandes,  parvint  à  lancer  plusieurs 
bombes  sur  Kander  et  sur  Steinen,  causant  d'importants  dé- 
gàts  dans  la  gare. 

Londra,  21  aprile. 

L'hangar  dei  dirigibili  tedeschi  a  Gand  è  stato  oggetto 
di  un  ardito  e  felice  attacco  che  deve  avere  causato  danni 
considerevoli. 
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Londres,  21  avril. 
Les  aviateurs  belges  ont  bombardé  l'arsenal  de  Bruges 
et  le  champ  d'aviation  de  Lisseweghe. 

Londres,  21  avril. 

Nos  avions  ont  bombardé  :  1.  en  Woèvre,  le  quartier 

général  du  général  von  Strantz  et  des  convois  ;  2.  dans  le 

grand-duché  de  Bade,  à  Lòrrach,  une  usine  de  transforma- 
tion  d'énergie. 


Bombe  contro  hangars  di  dirigibili  a  Gand. 

Londres,  23  avril. 
Le  19  courant,  un  de  nos  aviateurs  a  exécuté  seul  une 
attaque  hardie  et  couronnée  de  succès  contre  un  hangar  de 
dirigeables  près  de  Gand.  Il  eut  à  essuyer  le  feu  dirigé  d'un 
ballon  captif,  ainsi  que  celui  des  batteries  installées  spécia- 
lement  pour  combattre  les  avions.  L'aviateur,  malgré  cette 
vive  fusillade,  descendit  jusqu'à  soixante  mètres  du  sol  et 
réussit  à  lancer  des  bombes  qui  provoquèrent  une  grande  ex- 
plosion  dans  le  hangar. 

Londres,  23  avril. 
Les  aviateurs  anglais  et  francais  n'ont  jamais  rendu  de 
plus  grands  services  à  l'armée  en  campagne,  dans  aucun 
engangement  depuis  le  début  de  la  guerre,  que  dans  la  prise 
de  la  cote  60. 

Leur  adresse  et  leur  audace  empèchèrent  les  aviateurs 
ennemis  de  survoler  nos  lignes  et  permirent  de  garder  se- 
crets  nos  préparatifs  d'attaque. 

Garros  était  au  nombre  de  ces  vigilants  aviateurs. 


la  jambe,  provenant  d'un  éclat  de  verre,  car  toutes  les  vitres 
da  voisinage  ont  été  brisées. 

Lunéville,  23  avril. 

Une  quinzaine  de  bombes  ont  été  lancées  sur  Luné- 
ville par  ' un  taube,  qui  a  pu  survoler  la  ville  pendant  une 
dizaine  de  minutes. 

Les  engins  sont  tombés  sur  la  voie,  blessant  trois 
ouvriers,  rue  Castara,  rue  Girardet  et  sur  divers  autres 
points.  La  maison  de  M.  Ravinel,  celle  de  M.  Loeffel,  un 
dépòt  de  la  ville  en  ont  regu  chacun  une  ;  d 'autres  sont  tom- 
bées  dans  les  jardins,  dont  trois  à  Mesnil. 

La  filature  a  été  sérieusement  endommagée,  et  six  fem- 
mes,  occupées  dans  un  atelier,  ont  été  blessées,  ce  qui  porte 
à  neuf  le  nombre  des  victimes.  On  assure  qu'aucune  blessure 
n'aura  de  suites  graves. 

CompiÈGNE,  24  avril. 

Profitant  d'un  brouillard  propice,  un  taube  est  venu  hier 
matin  au-dessus  des  faubourgs  de  Compiègne. 

Avant  d'atteindre  les  lignes  frangaises,  dans  les  parties 
balayées  par  nos  feux,  l'avion  ennemi  laissa  tomber  deux  ou 
trois  bombes,  qui  causèrent  quelques  dommages  aux  avant- 
postes  allemands. 

Nos  mitrailleuses  et  notre  artilhrie  tirèrent  sur  le  taube, 
dès  qu'il  fut  en  vue  de  Compiègne.  Mais  ils  ne  purent  l'at- 
teindre,  car  il  planait  à  une  très  grande  hauteur.  Il  se  hàta 
d'obliquer  vers  la  forèt,  dans  la  direction  de  Villers-Cot- 
terets. 

Hazebrouck,  24  avril. 
Deus  taubes  qui  tentèrent  de  survoler  Hazebrouck,  hier 
soir,  vers  sept  heures,  ont  dù  rebrousser  chemin  sans  pou- 
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Aviatik  e  Taube  esposti  nella^Corte  d'onore  degli  Invalidi  a  Parigi. 


Amiens,  23  avril. 

Un  taube  est  venu  à  nouveau  survoler  la  ville,  vers  dix 
heures  du  matin  ;  il  a  jté  deux  bombes  qui  sont  tombées  sur 
le  quartier  Saint-Acheul,  blessant  deux  personnes.  Une  chas- 
se  par  avions,  organisée  tout  aussitòt,  ainsi  que  plusieurs 
coups  de  canon,  lui  ont  fait  faire  demi-tour. 

Aujourd'hui  est  décédée  une  neuvième  victime  du  der- 
nier  jet  de  bombes  du  15  avril  dernier. 

Nancy,  23  avril. 
Nancy  a  eu  quatre  ou  cinq  visites  d'avions  allemands 
dans  la  mème  journée,  dont  un  seul,  vers  six  heures  du  soir, 
a  pu  lancer  une  bombe.  L'engin  est  tombé  à  l'angle  des  rues 
des  Trois-Maisons  et  de  Malzéville,  devant  la  pharmacie 
Royer.  Il  a  ouvert  un  grand  trou  dans  le  bitume  du  trottoir. 
Par  un  miraculeux  hasard,  il.  n'y  a  pas  eu  d'accident  de  per- 
sonne,  et  cependant  la  circulation  est  toujours  intense  à  cet 
endroit.  Une  femme  a  eu  simplement  une  légère  coupure  à 


voir  lancer  de  bombes,  les  canons  alliés  ayant  ouvert  un  feu 
nourri  contre  eux  dès  qu'ils  furent  apercus. 

Amsterdam,  24  avril. 
Six  bombes  ont  été  lancées  par  les  aviateurs  alliés  sur 
l'arsenal  militaire  de  Bruges,  près  des  chantiers  du  port, 
sur  la  place  du  Marché  et  près  de  la  gare.  D 'autres  bombes 
ont  été  lancées  contre  Zeebrugge  et  Lisseweghe,  où  étaient 
stationnés  plusieurs  aéroplanes. 

BÀLE,  24  avril. 
Un  biplan  allié  a  survolé  Kaudern  et  la  vallèe  voisine. 
Il  a  jeté  trois  bombes  dans  le  voisinage  de  I  lammerskeim. 

Belfort,  25  avril. 

Cet  après-midi,  un  peu  après  cinq  heures,  un  taube  a 
tenté  de  survoler  Belfort. 

Vivement  canonné  par  les  forts,  il  a  dù  rebrousser  che- 
min  sans  avoir  pu  lancer  aucune  bombe. 
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Cassel.  26  avril. 

La  ville  de  Cassel  a  recu  de  nouveau  la  visite  d'un 
taube  qui  venait  de  l'ouest  et  lanca  deux  bombes  sur  le  ter- 
ritoire  de  Bavinchove. 

Puis,  tournant  autour  de  la  ville,  il  jeta  neuf  bombes 
qui  toutes  tombèrent  dans  les  champs  sans  occasionner  aucun 
dégàt.  Après  cet  exploit,  le  taube,  chassé  par  les  défenseurs 
vigilants,  s'en  fut  vers  le  nord-est. 

Londres,  26  avril. 
A  la  date  du  24  avril,  que  les  deux  aéroplanes  allemands 
qui  avaient  jeté  des  bombes  sur  Tenedos  auraient  été  abat- 
tus.  On  ignore  le  sort  des  aviateurs. 

Stuttgart,  27  aprile. 
Il  Ministero  della  guerra  annunzia  che  stamane  tra  le 
nove  e  le  dieci  un  biplano  francese  proveniente  dall'ovest 
volò  sopra  Oberndorf  e  lanciò  quattro  bombe.  Tre  di  esse 
caddero  sulla  parte  centrale  ed  una  sulla  parte  superiore 
della  fabbrica  d'armi  Mauser.  L'aviatore  fu  accolto  a  colpi  di 
cannone  e  di  mitragliatrici.  I  danni  materiali  furono  solo  in- 
significanti. Il  lavoro  nella  fabbrica  d'armi  non  è  stato  affatto 
disturbato.  L'aviatore  fuggì  in  direzione  ovest. 

Londra.  27  aprile  (Uff.). 
I   nostri  aviatori  lanciarono  bombe  con  successo  sui 
centri  ferroviari  di  Tourcoing,  Roubaix,  Ingelmunster,  Sta- 
den,  Langemarck,  Thielt  e  Roulers. 

Londra,  28  aprile. 
Due  aviatori  inglesi  sono  rimasti  uccisi  ieri  durante  un 
volo  in  idroaeroplano,  a  Calshot  presso  Southampton. 

Danni  ad  importanti  stazioni  ferroviarie  nel  Badese. 

Basilea,  28  aprile. 

Basilea  fu  svegliata  stamane  alle  7  dal  rombo  del  can- 
none proveniente  dall'Alsazia  e  dal  Baden.  Il  fuoco  era  diretto 
contro  una  squadriglia  di  biplani  francesi  ed  inglesi  che  si 
dirigevano  verso  il  Granducato  di  Baden.  Ho  potuto  vedere 
nel  cielo  limpido,  susseguenti  a  breve  distanza,  cinque  aero- 
plani attorno  ai  quali  scoppiavano  gli  shrapnels  che  formavano 
in  aria  dell»  nuvolette  bianche. 

Gli  aviatori,  dopo  aver  compiuto  evoluzioni  a  conside- 
revole altezza,  si  sono  diretti  verso  la  vallata  della  Wiese, 
gettando  tre  bombe  sul  ponte  di  Hùningen,  senza  riuscire 
però  a  danneggiarlo. 

Gli  aviatori  diressero  quindi  il  volo  verso  Haltingen  e 
gettarono  otto  bombe  sull'officina  ferroviaria,  danneggian- 
dola seriamente  :  tre  locomotive  in  riparazione  furono  di- 
strutte e  due  operai  rimasero  leggermente  feriti.  Una  bomba 
non  esplose,  e  questo  fatto  ha  permesso  di  constatare  che  al 
raid  hanno  preso  parte  anche  gli  aviatori  inglesi,  poiché  la 
bomba  è  stata  riconosciuta  di  un  tipo  inglese  dalle  autorità 
militari.  Gli  aviatori  presero  poscia  la  via  del  ritorno. 

Pareva  che  la  calma  fosse  ritornata,  quando  alle  10,30 
comparve  una  nuova  squadriglia,  composta  di  quattro  aero- 
plani, che  si  diresse  verso  Lòrrach  e  di  nuovo  verso  Haltin- 
gen. I  cannoni  delle  alture  di  Tùllingen  e  questa  volta  anche 
quelli  del  forte  Istein  riaprirono  il  fuoco  contro  il  nemico. 
Gli  aviatori,  volando  sopra  Haltingen,  lasciarono  cadere  due 
bombe,  che  però  non  produssero  alcun  danno.  Si  diressero 
quindi  su  Lòrrach  dove  lanciarono  tre  bombe,  che  esplosero 
tra  il  fiume  Wiese  e  le  vigne  sparse  ai  piedi  della  collina  di 
Tùllingen  senza  recar  danni.  I  numerosi  vignaiuoli  intenti  al 
lavoro  rimasero  incolumi.  Sul  fiume  Wiese  la  squadriglia  si 
divise  spiegandosi  a  ventaglio  e  scomparendo  nella  direzione 
di  Belfort. 

Un'altra  squadriglia  di  aviatori  francesi  ed  inglesi  ope- 
rava contemporaneamente  in  altra  località.  Giunge  infatti  no- 
tizia da  Friedrichshafen  che  stamane  alle  ore  10  furono  av- 
vistati sei  aeroplani  che  si  dirigevano  contro  i  cantieri  Zep- 
pelin. Dato  l'allarme,  i  posti  di  osservazione  e  di  difesa  sul 
lago  aprirono  il  fuoco.  Un  pallone  frenato  che  si  librava  sui 
cantieri  Zeppelin,  munito  di  mitragliatrici,  prese  parte  al 
cannoneggiamento. 

Mancano  notizie  dell'esito  di  questo  raid. 

Friedrichshafen,  28  aprile. 
Stamane  alle  ore  10,20  un  aviatore  nemico  arrivò  a 
grandissima  altezza  su  Friedrichshafen.  Egli  fu  fatto  subito 
segno  a  colpi  d'arma  da  fuoco.  L'aviatore  lanciò  in  tutto  sei 


bombe,  di  cui  due  recarono  danni  insignificanti  materiali.  Un 
uomo  è  rimasto  leggermente  ferito. 

L'aviatore  fuggì  in  direzione  di  ovest  ;  alla  partenza  i 
motori  del  suo  apparecchio  rullavano  in  modo  inquietante. 

Parigi,  28  aprile  (Uff.). 
Durante  la  giornata  del  27  i  nostri  aeroplani  hanno  lan- 
ciato trentadue  granate  sulla  stazione  di  Bollwiller  e  sessanta 
granate  sulla  stazione  di  Chamley,  ove  hanno  preso  fuoco  a 
un  deposito  di  munizioni.  La  stazione  di  Armanwiller  e  il 
nodo  ferroviario  Chamley-Thiaucourt  sono  state  bombardate 
di  notte. 

Il  giorno  28  i  nostri  aeroplani  hanno  lanciato  sei  proiet- 
tili sugli  hangars  di  dirigibili  di  Friedrichshafen.  Un  aviatore 
ha  veduto  una  nuvola  di  fumo  innalzarsi  dal  tetto  di  un 
hangar.  Ventuno  granate  sono  state  lanciate  sulla  stazione, 
su)  ponte  e  sulle  officine  di  Leopoldshohe.  Durante  questo 
bombardamento  un  nostro  aeroplano  è  caduto  nelle  linee  te- 
desche. 

Durante  la  giornata  quattro  aeroplani  tedeschi  sono  stati 
inseguiti  e  raggiunti  dai  nostri  aviatori.  Uno  è  caduto  in 
fiamme  nelle  linee  nemiche  presso  Brimont.  Altri  due  sono 
andati  ad  abbattersi  presso  le  nostre  trincee,  uno  in  Cham- 
pagne ed  un  altro  nella  regione  dell'Ancre  ;  e  sono  stati  di- 
strutti dalla  nostra  artiglieria.  11  quarto  ha  atterrato  nelle 
nostre  linee,  a  Muizon  (ovest  di  Reims).  I  due  aviatori  te- 
deschi, non  feriti,  sono  stati  fatti  prigionieri. 

Parigi,  29  aprile  (Uff.). 

Il  nemico  ha  bombardato  dagli  aeroplani  con  bombe  in- 
cendiarie la  città  aperta  di  Epernay,  esclusivamente  occu- 
pata da  formazioni  sanitarie. 

Informazioni  precise  annunciano  che  lo  «  Zeppelin  » 
che  ha  gettato  bombe  otto  giorni  fa  su  Dunkerque,  grave- 
mente colpito  dalla  nostra  artiglieria,  è  completamente  fuori 
servizio  e  si  è  impigliato  negli  alberi  tra  Bruges  e  Gand. 

Londra,  30  aprile. 
A  Ipswich  una  dplle  bombe  incendiarie  ha  forato  il  tetto 
di  una  casa  ed  è  caduta  in  una  camera,  ove  dormiva  una 
giovinetta.  La  bomba  ha  messo  il  fuoco  a  un  mobile,  e  la 
fanciulla  è  stata  salvata  da  suo  padre.  Le  fiamme  si  sono 
propagate,  ed  altre  due  case  sono  rimaste  completamente 
distrutte. 

L'aeroplano  ha  pure  lanciato  bombe  in  un'altra  via  di 
Ipswich  e  nei  sobborghi  di  Whitton. 

Vienna,  30  aprile. 
Un  aviatore  nemico,  apparso  sabato  ad  est  della  città, 
lanciò,  da  circa  mille  metri  d'altezza,  frecce  e  bombe,  che 
però  non  esplosero.  Un  nostro  aviatore  inseguì  il  russo  e  lo 
mise  in  fuga.  Le  bombe  lanciate  non  causarono  danno  di 
sorta.  Una  freccia  ferì  un  operaio  agricolo.  La  carica  esplo- 
siva delle  bombe  era  composta  di  picrina  e  polvere. 

Parigi,  30  aprile. 
Vi  è  in  questi  giorni  una  recrudescenza  notevole  anche 
nella  guerra  aerea,  così  nel  campo  degli  alleati  come  nel 
campo  tedesco.  Un  corrispondente  dalla  frontiera  svizzera 
narra  che  lo  spettacolo  più  singolare  fu  offerto  da  una  squa- 
driglia di  dieci  aeroplani  francesi  che  volarono  sopra  il  Gran- 
ducato di  Baden  in  formazione  triangolare,  tenendo  le  di- 
stanze come  uno  stormo  di  uccelli  migratori.  Non  si  hanno 
ancora  particolari  sul  bombardamento  aereo  e  navale  di  Dun- 
kerque, che  ha  fatto  numerose  vittime.  I  particolari  sono 
attesi  con  una  certa  ansietà.  A  Nancy  gli  attacchi  aerei  non 
destano  più  alcuna  sorpresa.  Maurizio  Barrès  si  trovava  ieri 
a  Nancy  durante  il  bombardamento  e  narra  le  sue  impres- 
sioni. Egli  stava  discorrendo  col  prefetto  Mirman,  ex-depu- 
tato socialista.  «  D'improvviso  —  dice  egli  un  frastuono 
immenso  riempie  il  cielo. 

« —  Un  taube  —  dice  il  prefetto.  —  La  sua  bomba  dev'es- 
sere caduta  poco  lontano.  Nessuno  vi  fa  mai  attenzione  a 
Nancy. 

«  Tuttavia  ha  fatto  un  fragore  interessante.  A  Parigi 
esse  perdono  il  loro  effetto  in  un  orizzonte  troppo  vasto. 

<i  Ma  ecco  una  nuova  detonazione  più  formidabile.  I 
vetri  delle  finestre  volano  in  frantumi,  le  tendine  sono  strap- 
pate :  —  Questa  volta,  signor  prefetto,  siete  voi  che  pren- 
dono di  mira. 

ii  Un  impiegato  entra  e  dice  :  Signor  prefetto,  vi  sono 
due  morti  sotto  le  finestre,,  due  impiegati  municipali.  E  la 
prima  bomba  ha  ucciso  un  giovane  di  sedici  anni. 
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h  Ammiro  con  quale  precisione  e  quale  tranquillità  il 
servizio  amministrativo  è  informato  in  questa  bella  e  buona 
città.  In  capo  a  cinque  minuti,  terminata  la  nostra  conversa- 
zione ,esco  col  prefetto.  La  folla  assiste  al  trasporto  dei  feriti 
e  dei  morti.  Si  lava  il  sangue,  si  colma  la  breccia  aperta 
nel  marciapiede  dalle  due  bombe,  si  va  a  cercare  il  vetraio, 
nessun  grido,  nessuna  commozione,  niente  altro  che  una 
maggiore  volontà  di  prendere  i  tedeschi,  di  imporre  loro  la 
nostra  legge  di  vincitori  e  spingere  la  frontiera  fino  al  Reno 
per  allontanare  un  così  abbietto  vicinato. 

«  Questi  tedeschi  hanno  lo  spirito  di  organizzazione  e 
hanno  anche  del  coraggio.  Si  vorrebbe  che  si  conducessero 
da  nemici  da  potersi  ammirare,  tanto  più  che  un  giorno  li 
batteremo  ed  è  interessante  e  vantaggioso  non  diminuire  i 
meriti  di  colui  che  si  batte.  Ma  veramente  hanno,  con  tutta 
la  loro  potenza,  qualche  cosa  di  stupido.  Scorrendo  il  cielo 
al  disopra  delle  popolazioni  non  combattenti  e  cercando  di- 
struggere una  meraviglia  come  la  piazza  Stanislao,  i  tedeschi 
non  hanno  obbiettivo  puramente  militare  ;  cercano  un  risul- 
tato morale.  Si  può  certificare  che  lo  ottengono,  ma  è  pro- 
prio l'opposto  di  quello  su  cui  contano  ». 

E  Barrès  augura  una  visita  di  taube  a  tutte  le  città  di 
provincia  il  cui  patriottismo  non  fosse  abbastanza  ardente. 


CURIOSITÀ  DELLA  GUERRA  AEREA. 


Uno  degli  ultimi  tipi  di  aeroplano  tedesco  velocissimo. 


Berlino.  30  aprile  (Uff.). 

Sulla  costa  ha  regnato  una  grande  attività  di  aviatori  ne- 
mici. Le  bombe  degli  aviatori  hanno  causato  ad  Ostenda  solo 
danni  importanti  alle  case. 

Sul  margine  orientale  delle  Argonne,  un  aeroplano  ne- 
mico è  caduto.  Gli  aviatori  sono  rimasti  uccisi. 

Parigi.  /  maggio  (Uff.). 

Uno  dei  nostri  aeroplani  che  volava  questa  mattina  su 
Somme-Py  è  stato  colpito  da  una  granata  che  ha  spezzato  il 
suo  serbatoio.  Nonostante  ciò  è  riuscito  a  rientrare  nelle 
nostre  linee  attraversando  la  prima  linea  tedesca  a  soli  400 
metri  d'altezza.  Crivellato  di  palle  durante  questo  difficile 
passaggio,  è  stato  poi  al  momento  di  atterrare  preso  sotto  il 
fuoco  dell'artiglieria. 

Gli  aviatori  sono  rientrati  incolumi. 

Londra,  /  maggio  (Uff.). 
Ieri  un  aeroplano  tedesco  è  stato  attaccato  durante  il 
suo  volo  dai  nostri  cannoni  ed  è  stato  abbattuto  nelle  nostre 
linee  ad  est  di  Ypres. 

Londra,  /  maggio. 

I  giornali  segnalano  che  ieri  nel  pomeriggio  tra  le  4,30 
e  le  5  un  taube  ha  volato  su  Southwold  e  Norfolk.  Due 
aviatori  inglesi  si  sono  lanciati  all'inseguimento.  Si  ignora  se 
siano  state  lanciate  bmbe. 


Abbattimento  di  aeroplani  francesi. 

Berlino,  2  maggio  (Uff.). 

Il  nemico  ha  perduto  ieri  tre  aeroplani. 

Un  aeroplano  inglese  è  stato  abbattuto  a  colpi  di  arma 
da  fuoco  a  sud-ovest  di  Thielt.  Un  altro  aeroplano  presso 
Wieltje,  a  nord-est  di  Ypres,  è  stato  fatto  segno  a  colpi  di 
mitraglia  e  costretto  a  cadere.  Il  terzo  aeroplano,  che  faceva 


parte  di  una  squadriglia  nemica,  è  stato  costretto  ad  atter- 
rare presso  Niedersulbach,  in  Alsazia. 

Le  Havre,  2  maggio  (Uff.). 
Dal  22  aprile  gli  aviatori  belgi  non  hanno  cessato  di 
volare  ài  disopra  delle  regioni  di  Bixhoote,  Steenstraate  e 
Het  Sas  durante  il  giorno  e  la  notte.  Malgrado  i  violenti  tiri 
dell'artiglieria  ai  quali  seno  stati  fatti  segno,  gli  aviatori 
belgi  hanno  potuto  prendere  numerose  fotografie  del  terreno 
e  aiutare  potentemente  l'aggiustamento  del  tiro  dell'artiglie- 
ria. Essi  hanno  inoltre  parecchie  volte  bombardato  le  opere 
e  le  masse  delle  truppe  nemiche. 

Berlino,  2  maggio  (Uff.). 
Ieri  altri  due  aeroplani  nemici  sono  stati  posti  fuori 
combattimento.  Uno  è  stato  distrutto  dal  nostro  fuoco  presso 
Reims  ;  un  altro,  facente  parte  di  una  squadriglia  nemica,  è 
stato  costretto  ad  un  atterramento  precipitoso  a  nord-ovest 
di  Verdun. 

Parigi,  2  maggio  (Uff.). 
Un  disertore  ha  fatto  conoscere  che  da  quasi  due  mesi 
gli  ingegneri  della  Casa  Krupp  dirigevano  nei  dintorni  di 
Dixmude  nel  settore  battuto  da  parecchi  mesi  i  lavori  di  in- 
stallazione di  un  cannone  da  marina  che  può  tirare  a  una 
lunghissima  distanza.  Sarebbe  questo  cannone  che  avrebbe 
bombardato  Dunkerque  tirando  da  38  chilometri.  Essendo 
stati  tirati  soltanto  nove  colpi  nel  secondo  ed  ultimo  bom- 
bardamento, vi  è  luogo  a  credere  che  o  il  cannone  sia  stato 
danneggiato  dal  genere  di  tiro,  al  quale  i  pezzi  più  potenti 
non  resistono  a  lungo,  o  che  i  voli  continuati  dei  nostri  aero- 
plani nella  regione  abbiano  avuto  per  conseguenza  un  arresto 
del  tiro. 

Da  parte  nostra  abbiamo  ieri  bombardato  un  forte  del 
fronte  sud  del  campo  trincerato  di  Metz. 

Londra,  2  maggio. 
Avendo  aviatori  in  ricognizione  scoperto  nel  Belgio  la 
posizione  dei  cannoni  tedeschi,  che  hanno  bombardato  Dun- 
kerque, hanno  lanciato  dodici  piccole  bombe  e  due  grosse. 
Una  ricognizione  operata  inoltre  ad  Ostenda  ha  constatato 
l'assenza  di  piroscafi  importanti. 

Parigi,  2  maggio. 

Quattro  taube  hanno  volato  stamane  su  Epinal. 

Malgrado  il  cannoneggiamento  che  li  ha  accolti  hanno 
lanciato  venti  bombe,  due  delle  quali  incendiarie.  Non  si  è 
avuta  nessuna  vittima.  I  danni  sono  insignificanti. 

Quattro  taube  hanno  pure  tentato  di  volare  su  Remire- 
mont  ma,  inseguiti  dai  nostri  aviatori  e  fatti  segno  al  can- 
noneggiamento dei  forti,  hanno  ripassato  la  frontiera. 


CURIOSITÀ  DELLA  GUERRA  AEREA. 


Uno  degli  ultimi  tipi  di  aeroplano  tedesco  velocissimo. 


Parigi,  3  maggio. 

Un  aviatore  francese  volando  sopra  la  città  poco  prima 
del  passaggio  del  Sovrano  gettò  una  bomba  che  incendiò  un 
importante  deposito  di  foraggi  e  circa  50  tedeschi  perirono 
tra  le  fiamme. 

Berlino,  3  maggio  (Uff.). 

Un  aeroplano  francese  atterrò  ieri  presso  Hunlingen,  ad 
ovest  di  Saargemund.  I  due  aviatori  furono  fatti  prigionieri. 

Una  squadriglia  di  aeroplani  tedeschi  attaccò  ieri  con 
evidente  successo  l'hangar  per  aeroplani  e  la  stazione  ferro- 
viaria di  Epinal. 
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Parigi,  3  maggio. 
Alle  18  le  campane  a  martello  e  le  trombe  avvertivano 
la  popolazione  che  la  minacciava  un  nuovo  pericolo.  Fino 
alle  18,15  sette  proiettili  di  grosso  calibro  da  305  caddero  su 
vari  punti  della  città,  mentre  un  aeroplano  nemico  sorvo- 
lando su  Dunkerque  lanciava  raggi  illuminanti  destinati  a 
indicare  i  punti  da  colpire,  e  gettava  bombe.  Interrotto 
alle  18,15,  alle  18,45  il  bombardamento  riprese  con  grande 
violenza  fino  alle  19,30  in  ragione  di  un  proiettile  circa 
ogni  cinque  minuti.  Si  segnala  che  47  borghesi  sono  stati 
colpiti.  Certi  grossi  proiettili  hanno  fatto  delle  fosse  di  nove 
metri  di  diametro,  su  cinque  o  sei  di  profondità.  Il  bombar- 
damento continuò  nella  notte  a  due  diverse  riprese  ». 

Parigi,  4  maggio. 
D'altra  parte  corre  voce  stasera  che  i  nostri  aviatori, 
partiti  sin  dal  primo  allarme,  siano  riusciti  a  scoprire  la  bat- 
teria nemica,  che  sarebbe  stata  ridotta  al  silenzio.  Ieri  mat- 
tina tre  formidabili  detonazioni  erano  state  sentite  in  città 
alla  distanza  di  cinque  o  sei  minuti  l'una  dall'altra  :  l'in- 
chiesta immediatamente  aperta  dall'autorità  militare  aveva 
permesso  di  constatare  che  ci  si  trovava  in  presenza  di  or- 
digni lanciati  da  pezzi  di  artiglieria.  A  due  riprese  un  Taube 
aveva  tentato  di  volare  sulla  piazza,  senza  dubbio  per  ten- 
tare di  rendersi  conto  dei  risultati  prodotti,  ma  era  stato 
messo  in  fuga  dal  fuoco  incrociato  dei  cannoni  speciali  con- 
tro gli  aeroplani,  dei  quali  la  difesa  è  ampiamente  provvista. 
Le  poche  granate  non  erano  scoppiate  proprio  sulla  città. 

Stamane  di  buon'ora  —  erano  esattamente  le  7,5  —  un 
aeroplano  nemico  fu  nuovamente  segnalato,  ma  fu  costretto 
a  ripiegare  sotto  il  fuoco  della  nostra  artiglieria.  Poi,  prima 
di  mezzogiorno,  si  avvicinò  nuovamente  un  aeroplano  te- 
desco che  fu  pure  costretto  a  fuggire  rapidamente.  Poco 
dopo  una  formidabile  detonazione,  analoga  a  quella  di  ieri, 
echeggiò.  Già  avvertiti  dal  ricordo  dei  precedenti  attacchi 
aerei  ed  ancora  sotto  l'impressione  dell'annunzio  che  era 
stato  dato  dell'arrivo  di  un  Taube,  la  popolazione  si  era  già 
quasi  tutta  rifugiata  nelle  cantine  di  modo  che  le  persone 
colpite  furono  poco  numerose.  Furono  tirati  19  colpi  ad  in- 
tervalli regolari  di  cinque  minuti  l'uno  dall'altro,  salvo  una 
sosta  di  un  quarto  d'ora  a  metà  del  bombardamento.  Nes- 
suna opera  militare  fu  toccata.  Gli  elementi  militari  della 
gnarnigione  ebbero  poco  a  soffrire,  ma  vi  furono  in  diverse 
parti  alcuni  cittadini  feriti. 

Parigi,  6  maggio. 
I  comunicati  hanno  parecchie  volte  segnalato  i  successi 
delle  nostre  squadriglie  di  bombardamento.  Gli  aviatori  con- 
statano talvolta  essi  stessi  in  base  al  fragore  delle  esplosioni 
ed  al  fumo  degli  incendi  i  risultati  delle  loro  imprese.  Ma  è 
questa  un'osservazione  necessariamente  affrettata  ed  incom- 
pleta. Grazie  alle  informazioni  date  dai  prigionieri  è  stato 
possibile  conoscere  meglio  l'estensione  di  alcune  delle  di- 
struzioni operate.  Il  quadro  così  delineato  conferma  l'impor- 
tanza dei  bombardamenti  eseguiti  e  dimostra  che  i  nostri 
aviatori  sanno  dar  prova  tanto  di  precisione  nel  lancio  delle 
bombe  quanto  di  ardire  nel  volo. 

22  marzo.  —  Bombardamento  della  stazione  di  Briey  e 
del  tronco  ferroviario  Conflans-Metz.  Depositi  di  approvvi- 
gionamenti vengono  distrutti.  La  via  è  interrotta. 

15  aprile.  —  Bombardamento  della  stazione  di  San  Quin- 
tino. Il  deposito  centrale  delle  munizioni  e  gli  hangars  della 
piccola  velocità  ed  una  fila  di  150  vagoni  di  cui  parecchi  con- 
tenenti benzolo  bruciarono  completamente,  e  l'incendio  durò 
dal  15  aprile  alle  ore  16  fino  successivo  alle  6.  Per  tutta  la 
notte  si  udirono  le  esplosioni  dei  proiettli.  Ventiquattro  sol- 
dati sono  rimasti  feriti. 

23  aprile.  —  Bombardamento  di  Friedrichshafen.  Gli 
hangars  vengono  danneggiati  ed  uno  «  Zeppelin  »  avariato. 

Bombardamento  del  tratto  ferroviario  Leopoldshohe-Lor- 
rach.  Alla  stazione  di  Haltingen  il  deposito  delle  locomotive 
è  distrutto.  Due  locomotive  di  treni  direttissimi  sono  messe 
fuori  d'uso.  Tutto  il  materiale  ferroviario,  armi  e  munizioni 
sono  distrutti. 

Parigi,  7  maggio. 
La  batteria  tedesca  da  380  sarebbe  stata  rintracciata  da 
un  aeroplano  francese  disceso  fino  a  150  metri  al  di  sopra 
delle  casematte  in  cemento  armato  sotto  le  quali  si  dissimu- 
lavano nei  dintorni  di  Dixmude  gli  enormi  cannoni.  Alcune 
fotografìe  prese  dall'aviatore  avrebbero  permesso  di  stabilire 
con  precisione  assoluta  la  posizione  della  batteria  e  duemila 
proiettili  sarebbero  stati  lanciati  sulle  casematte  che  davano 
rifugio  ai  cannoni  tedeschi.  Non  si  conoscono  ancora  i  risul- 


tati esatti  di  questo  cannoneggiamento,  ma  si  ha  ragione  di 
credere  che  la  batteria  tedesca  sia  stata  distrutta.  Comun- 
que sia,  è  un  fatto  che  da  quel  giorno  i  grossi  cannoni  tac- 
ciono. 

Parigi,  //  maggio. 
Un  Taube  ha  volato  sopra  Saint  Denis  stamani  alle  7,15 
ed  ha  lanciato  cinque  bombe.  La  prima  ha  sfondato  un 
hangar  ferendo  cinque  uomini,  la  seconda  è  caduta  nel  vi- 
colo Marguerite,  è  penetrata  in  una  casa  sfiorando  un  letto, 
ha  ferito  un  giovanetto  ed  ha  prodotto  un  principio  di  in- 
cendio; la  terza  è  caduta  nella  via  Paris  dove  ha  prodotto 
danni  materiali  ;  le  altre  due  bombe  sono  cadute  a  cinquanta 
metri  dal  ponte  della  ferrovia  Parigi-Calais  senza  produrre 
danni. 

Londres,  14  mai. 
On  mande  d'Ymuiden  qu'un  chalutier  venant  de  la 
Haye  aurait  apercu  mercredi  matin,  alors  qu'il  se  trouvait 
par  50°  30  de  latilude  et  5"  20  de  longitude,  un  taube  venant 
de  la  direction  de  l'ouest  qui  aurait  jeté  trois  bombes,  fai- 
sant  sauter  un  chalutier  sur  lequel  flottait  le  pavillon  hol- 
landais. 

L'attentat  a  été  vu  également  par  d'autres  chalutiers. 

Chàlons,  15  mai. 
Ce  matin  un  taube  est  venu  jusqu'à  Ecouen.  Mails  il  a 
pris  la  fuite  des  que  les  avions  de  l'escadrille  du  camp  re- 
tranché  de  Paris  apparurent  à  l'horizon.  * 

Chalons-sur-Marne,  16  mai. 

Hier  matin  vers  5  h.  15,  un  avion  allemand  a  survolé 
le  territoire  nord  de  Chàlons-sur-Marne  et  a  lancé  cinq 
bombes  qui  sont  venues  s'abattre  à  deux  cents  mètres  en- 
viron  les  unes  des  autres,  dans  l'espace  situé  entre  le  terrain 
de  manoeuvres,  le  pare  à  fourrage  et  l'asile  d'aliénés. 

L'un  des  projectiles  est  tombé  dans  un  champ  labouré, 
dans  les  dépendances  de  l'asile,  non  loin  des  bàtiments.  Une 
dizaine  de  vitres  de  la  salle  de  bain  ont  été  brissées.  Les 
autres  bombes  ont  simplement  creusé  dans  les  champs  des 
trous  d'une  profondeur  de  0  m.  60  sur  1  m.  20  de  diamètre. 
On  n'a  eu  à  déplorer  que  deux  innocentes  victimes  :  un 
pierrot  et  une  hirondelle  tués  par  le  déplacement  d'air  pro- 
voqué  par  les  explosions. 

Plusieurs  coups  de  canon  ont  été  tirés  contre  l'avion 
ennemi,  qui  s'est  enfui  à  une  grande  hauteur  dans  la  di- 
rection nord-est. 

Londres,  16  mai. 

Le  témoin  oculaire  qui  suit  l'armée  britannique  décrit 
les  infructueuses  attaques  allemandes  autour  d'Ypres,  du 
lundi  10  au  mercredi  12  mai. 

Il  termine  par  le  récit  d'un  tour  de  force  extraordinaire 
accompli  par  un  pilote  aviateur  anglais  : 

—  Un  de  nos  aviateurs,  dit-il,  qui  poursuivait  seul  un 
appareil  allemand,  perdit  le  contròie  des  leviers  de  direction, 
tandis  qu'il  rechargeait  sa  mitrailleuse  et  l'appareil  se  ren- 
versa  soudainement: 

La  ceinture  qui  l'attachait  à  son  siège  se  desserra  en 
méme  temps  et  le  choc  le  projeta  presque  au  dehors  de  l'ap- 
pareil.. Il  réussit  néanmoins  à  saisir  un  des  tubes  à  l'arrière 
du  chassis,  sa  ceinture  descendit  autour  de  ses  jambes.  Tan- 
dis qu'il  se  trouvait  ainsi  suspendu,  la  tète  la  première,  en 
faisant  des  efforts  désespérés  pour  dégager  ses  jambes,  l'aé- 
roplane,  tournant  sur  lui-mème  co'mme  une  feuille  morte, 
descendit  rapidement  de  huit  mille  à  deux  mille  cinq  cents 
pieds.  Enfin,  l'aviateur  réussit  à  dégager  une  jambe,  parvint 
à  atteindre  le  levier  de  contróle  avec  le  pied  et  put  ainsi  ré- 
tablir  l'équilibre  de  l'appareil  qui,  tournant  sur  lui-mème, 
opéra  un  looping  the  loop  complet,  permettant  à  l'aviateur 
de  regagner  son  siège. 

Amsterdam,  17  mai. 

Un  aéroplane  a  lancé  des  bombes  sans  résultat  sur  Bru- 
ges ;  il  fut  accueilli  par  une  violente  fusillade. 

Jeudi  matin,  à  6  h.  30,  un  aéroplane  a  survolé  Gand 
durant  une  heure.  A  9  heures,  un  deuxième  aéroplane  ap- 
parut.  Une  violente  fusillade  fut  dirigée  contre  eux,  mais  ils 
parvinrent  à  regagner  la  ligne  de  combat. 

Bàle,  20  mai. 
Une  escadrille  de  cinq  avions  a  survolé  Colmar,  les 
Allemands  ont  violentement  canonné  les  aéroplans  ;  aucun 
d'eux  n'a  été  atteint. 
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Bucarest,  22  mai. 
Un  aéroplane  autrichien  a  jeté  hier,  à  sept  heures  du 
soir,  deux  bombes  sur  Turnu-Severin  :  un  des  projectiles  est 
tombé  à  quarante  mètres  d'un  cantonnement,  l'autre  est  tom- 
bé  sur  la  rive  roumaine  du  Danube  ;  plusieurs  soldats  ont  été 
blessés. 

Paris,  23  mai. 
Dans  la  soirés  d'hier  dimanche,  vers  sept  heures,  l'at- 
tention  des  Parisiens  a  été  attirée  par  les  allées  et  venues 
dans  les  airs  d'un  monoplan  et  d'un  biplan  francais  qui, 
pendant  un  certain  temps,  ont  donné  l'impression  de  se  pour 
suivre. 

Sur  les  deux  rives  de  la  Seine  comme  sur  les  grands 
boulevards  et  les  boulevards  extérieurs,  les  promeneurs  se 
passionnaient  à  cette  chasse. 

Le  monoplan,  plus  petit  et  très  rapide,  était  baptisé 
taube  ;  le  biplan,  plus  fort  mais  beaucoup  plus  lent,  était 
décrété  ètre  un  Farman.  Finalement,  on  apprit  qu'il  s'agis- 
sait  d'une  patrouille  francaise,  le  biplan  suivant  de  loin  le 
monoplan... 


direction  de  l'ouest.  Les  deux  autres  ont  pris  la  direction  du 
nord  et  ont  jeté  sur  la  gare  de  Bollweiler  deux  bombes. 

Les  aviateurs  francais  ont  été  très  actifs  jeudi  et  ven- 
dredi  ;  on  les  a  signalés  à  Mulhouse,  Habsheim,.  Bollweiler, 
Guebwiler  et  Colmar.  Malgré  le  feu  enemi  ils  sont  rentrés 
indemnes  dans  leurs  lignes. 

Amsterdam,  23  mai. 
Le  Telegraaf  apprend  de  Bruges  que,  lors  du  dernier  raid 
des  aviateurs  alliés  au-dessus  de  cette  ville,  dix  soldats  alle- 
mands  ont  été  tués  et  une  grande  quantité  blessés. 

Paris,  24  mai. 

A  onze  heures  et  demie,  hier  matin,  deux  avions  alle- 
mands  venant  de  l'Ouest,  ont  survolé  Dugny  et  le  Bourget  à 
une  grande  hauteur,  2,000  mètres  environ. 

L'un  des  deux  a  lancé  six  bombes,  les  unes  explosives, 
les  autres  incendiaires. 

Sur  les  six  engins  tombés,  cinq  seulement  ont  explosé, 
mais  sans  causer  le  moindre  dégàt. 

Le  second  taube  n'a  jeté  que  trois  bombes  —  toutes 
explosives. 


Paris,  23  mai. 
De  l 'examen  fait  par  le  laboratoire  municipal,  des  débris 
des  engins  lancés,  samedi  soir,  sur  le  quinzième  arrondisse- 
ment,  par  des  aviateurs  allemtnds,  il  résulte  que  les  bombes, 
de  différents  calibres,  étaient  toutes  de  fabrication  rudi- 
mentaire. 

Sur  les  huit  projectiles,  six  se  rapprochaient  du  mo- 
dèle  des  grenades  ordinaires,  type  atteignant  la  grosseur  d'une 
pomme  d'escalier  ;  ils  ne  pouvaient  pas  produire  grand  effet 
de  destruction. 

Les  deux  autres,  en  particulier  celui  tombé  sur  le  square 
de  Vaugirard,  lequel  fut  retrouvé  enfoncé  dans  la  terre  et 
que  les  chimistes  du  laboratoire  durent  désamorcer  sur  place, 
étaient  d'un  volume  plus  grand  et  d'une  construction  plus 
sérieuse.  Ces  deux  bombes  auraient  pu  déterminer  des 
dégàts  de  réelle  importance. 

Chàteau-Thierry,  23  mai. 
Aujourd'hui,  à  midi,  trois  bombes  ont  été  jetées  sur  la 
ville  par  un  taube.  Les  deux  premières  n'ont  causé  que  des 
dégàts  matériels,  mais  la  troisième  a  fait  une  victime  :  un 
ouvrier  d'usine,  pére  de  cinq  enfants,  a  été  tué. 

Belfort,  23  mai. 
Cet  après-midi,  vers  5  heures,  un  taube,  qui  volait  très 
haut,  a  tenté  de  survoler  Belfort,  mais  il  en  a  été  empèché 
par  nos  aviateurs  et  la  canonnade  des  forts. 

BAle,  23  mai. 
Plusieurs  aviateurs  francais  ont  survolé  l'Alsace  jeudi  et 
vendredi.  Vendredi  soir,  trois  aviateurs  ont  été  bombardés 
violemment  de  Mulhouse.  L'un  a  fait  demi-tour  et  a  repris  la 


Les  deux  seules  qui  ont  éclaté  n'ont  eu  pour  résultat 
que  de  creuser  la  terre  fort  meublé  et  fort  friable  à  cet 
endroit. 

Aussitót  leurs  projectiles  déposés,  les  avions  se  sont 
enfuis  dans  la  direction  du  Nord,  non  sans  lancer,  en  guise 
d'adieu,  trois  dernières  bombes  :  une  dans  un  champ  de  blé, 
route  du  Bourget  à  Dugny,  et  les  deux  autres  sur  la  route 
de  Dugny  au  Bourget. 

Un  peu  de  terre  remuée,  tei  fut  encore  l'effet  produit. 
La  visite  avait  peu  duré  :  quatre  minutes  à  peu  près. 

L'autorité  militaire  et  M.  Voinot,  commissaire  de  police, 
organisèrent  de  concert  un  service  d'ordre  important  pour 
écarter  les  curieux  des  bombes  non  explosées,  qui  furent, 
d'ailleurs,  bientòt  enlevées  —  ainsi  que  les  débris  des  autres 
projectiles  —  par  le  service  du  laboratoire  municipal. 

Remiremont,  24  mai. 

Un  avion  allemand  a  survolé,  ce  matin,  Gérardmer.  Il 
a  jeté  quatre  bombes  qui  n'ont  occasionné  que  des  dégàts 
matériel  de  peu  d 'importance. 

Violemment  canonné,  le  taube  a  dù  faire  demi-tour. 

% 

Hazebrouck,  24  mai. 

Un  taube  a  survolé  Cassel  hier.  Il  n'a  lancé  aucune 
bombe  sur  la  ville.  Les  aviateurs  allemands  furent  accueillis 
à  coups  de  canons  et  de  mitrailleuses. 

A  Steenvoorde,  l'avion  ennemi  fut  également  canonné. 

Parigi,  24  maggio  (Uff.). 
Un  aeroplano  nemico  ha  lanciato  tre  bombe  sulla  città 
aperta  di  Chàteau  Thierry. 
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Tentativi  sventati  di  volo  su  Parigi. 

Parigi,  25  maggio  {Uff.). 
Un  aeroplano  tedesco  che  si  dirigeva  stamane  su  Pa- 
rigi, incontrandosi  con  una  squadriglia  del  campo  trincerato, 
lanciò  delle  bombe  senza  alcun  risultato  su  Villeroy,  presso 
Meaux.  Le  squadriglie  del  fronte,  avvertite,  attesero  il  ri- 
torno dell'aeroplano  tedesco.  Questo,  carico  di  quattro  bom- 
be, fu  abbattuto  da  uno  dei  nostri  aeroplani  presso  Braine 
(regione  di  Soissons).  I  due  aviatori  tedeschi  furono  uccisi. 
I  nostri  aeroplani  lanciarono  con  successo  cinquanta  granate 
da  90  mm.  su  l'aerodromo  di  La  Brayelle,  presso  Douai.  Gli 
hangars  e  gli  apparecchi  che  si  trovavano  sul  terreno  furono 
colpiti. 

Belfort,  25  mai. 
Un  taube  a  essayé,  ce  matin,  de  survoler  Belfort,  mais 
il  a  été  rapidement  mis  en  fuite  par  la  canonnade  des  forts. 

Hazebrouck,  25  mai. 

Le  moteur  ayant  fait  explosion,  un  avion  anglais  a  pris 
feu  et  est  tombé  sur  le  sol,  à  Vieux-Berquin,  près  d 'Haze- 
brouck. 

Les  deux  aviateurs  qui  le  montaient  sont  morts  des 
suites  de  leurs  blessures. 

Parigi,  25  mai. 

Comme  il  fallait  s'y  attendre,  les  taubes  ont  continue 
leurs  promenades,  hier  matin,  au-dessus  de  la  banlieue  nord- 
est et  nord-ouest  de  Paris.  Hàtons-nous  d'ajouter  que  les  po- 
pulations  de  ces  régions  sont  maintenant  si  bien  préparées  à 
la  visite  de  ces  méchants  oiseaux,  que  leur  venue,  chaque 
matin,  semble  faire  panie  du  programme  de  la  journée. 

Dès  quatre  heures,  l'un  d'eux  a  survolé  Pontoise.  Pour- 
suivi  par  une  dizaine  de  nos  avions  du  camp  retranché,  qui 
s'étaient  mis  à  sa  poursuite,  il  a  rapidement  disparu.  On 
ignore  s'il  a  jeté  des  bombes. 

Un  autre,  qui  volait  à  une  très  grande  hauteur,  a  été 
vu,  vers  cinq  heures  et  demie,  se  dirigeant  d'Ecouen  sur  le 
Bourget,  d'où  une  escadrille  n'a  pas  taidé  à  prendre  son  voi 
et  à  donner  la  chasse  au  malencontreux  visiteur,  que  les  bat- 
teries  du  camp  retranché  de  Paris  ont,  d 'autre  part,  salué 
comme  il  convenait. 

A  midi  et  demi,  un  taube  apparut,  à  une  grande  hauteur, 
près  de  Saint-Denis,  se  dirigeant  vers  Paris.  Nos  avions  lui 
donnérent  aussitòt  la  chasse  et  l 'avion  allemand  ne  put  at- 
teindre  la  capitale. 

Les  quelques  bombes  lancées  par  les  aviateurs  alle- 
mands  n'ont  causé  que  des  dégàts  matériels  insignifìants. 
L'un  d'eux,  passant  au-dessus  de  Sarcelles,  lanca  une  bombe 
qui  est  tombée  dans  le  jardin  de  M.  Doizy,  député  des  Ar- 
dennes. 

M.  Kling,  directeur  du  laboratoire  municipal,  s'est  trans- 
porté  au  Bourget  pour  examiner  les  engins  lancés  par  l'avion 
allemand. 

Parigi,  25  mai. 

Voici,  d'autre  part,  d'après  une  note  qui  nous  est  com- 
muniquée,  le  ròle  joué  au  cours  de  cette  attaque  par  les 
avions  de  la  défense  du  camp  retranché  de  Paris  : 

Au  jour,  un  biplan  Voisin  était  en  surveillance  sur  Pa- 
ris, à  2,500  mètres. 

A  partir  de  cinq  heures,  au  recu  des  coups  de  téléphone 
du  gouvernement  militaire  de  Paris,  cinq  appareils  prennent 
successivement  leur  voi  :  un  Maurice  Farman,  un  deuxième 
biplan  Voisin,  un  avion-canon  Voisin  et  deux  Nieuport.  Puis 
un  immense  T  en  toile  bianche  était  tendu  sur  le  terrain  du 
Bourget,  le  sommet  du  T  dans  la  direction  de  l'avion  ennemi 
dès  qu'il  fut  apercu. 

Le  pilote  du  premier  biplan  Voisin  entend  la  canonnade, 
apercoit  l'avion  ennemi,  se  dirige  sur  lui  et  le  poursuit 
jusqu'à  Senlis  sans  pouvoir  le  rejoindre. 

Le  pilote  du  Maurice  Farman,  qui  planait  au-dessus  de 
Paris,  à  3,000  mètres,  en  entendant  la  canonnade,  revient  sur 
le  Bourget,  apercoit  le  signal  et  part  vers  Senlis,  mais  ne 
voit  pas  l 'ennemi. 

Le  deuxième  biplan  Voisin  était  au-dessus  de  la  région 
Nord  de  Paris  et  à  2,200  mètres,  apercoit  l'avion  ennemi  à 
1,000  mètres  en  avant  et  500  mètres  au-dessus  de  lui.  Il  va 
vers  lui  et  son  observateur  ouvre  le  feu  avec  sa  mitrailleuse. 
Il  continue  la  poursuite  de  l'ennemi  jusqu'à  Senlis,  mais 
sans  réussir  à  l'abattre. 


L  avion-canon  Voisin,  pendant  qu'il  prenait  de  l'alti- 
tude,  apercoit  l 'Allemand  à  une  altitude  supérieure.  Il  ouvre 
le  feu  à  mille  mètres  mais  ne  parvient  pas  à  se  rapprocher 
de  son  adversaire  suffisamment  pour  rendre  son  tir  efficace. 
Il  abandonne  la  poursuite  à  6  h.  5. 

L'un  des  Nieuport  croisant  au-dessus  de  Dammartin,  à 
2,800  mètres,  a  apercu  les  éclatements  des  projectiles  ;  iì  a 
fait  route  aussitòt  sur  Fontenay-en-Parisis  pour  couper  la 
retraite  de  l'avion  ennemi,  mais  n'a  pu  arriver  à  temps  ;  il  a 
vu  l'adversaire  qui  le  doublait  et  l'a  poursuivi  jusqu'à  Senlis 
sans  le  rejoindre. 

Dans  ce  qui  précède,  il  n'est  question  que  du  premier 
avion  allemand  ;  le  deuxième,  qui  suivait  le  premier  à  dix 
minutes  de  marche,  semble  avoir  fait  demi-tour  peu  après 
avoir  dépassé  la  Chapelle-en-Serval,  sans  doute  constatant 
l'accueil  fait  à  son  chef  de  file. 

En  résumé,  les  six  aéroplanes  ont  réussi,  pour  la  plu- 
part,  avec  Laide  des  points  d'éclatement  des  obus,  à  trouver 
le  premier  avion  ennemi,  mais  ils  n'ont  pu  le  rejoindre  pour 
le  combattre  et  le  détruire. 

Parigi,  26  mai. 

Un  avion  allemand  qui  se  dirigeait  ce  matin  sur  Paris, 
se  heurtant  aux  escadrilles  du  camp  retranché,  a  jeté  des 
bombes,  sans  aucun  résultat,  sur  Villenoy,  près  de  Meaux. 

Les  escadrilles  du  front,  prévenues,  l'ont  attendu  au 
retour.  L'aviatik,  chargé  de  quatre  bombes,  a  été  abattu  par 
un  de  nos  avions  près  de  Braine  (région  de  Soissons).  Les 
deux  aviateurs  allemands  ont  été  tués. 


Nous  croyons  savoir  que  le  sous-officier  pilote  qui  mon- 
tait  l'avion  francais  a  été  légèrement  blessé  et  qu'il  a  recu 
la  médaille  militaire.  Quant  à  l'offìcier  observateur,  il  est 
indemne  et  obtiendra  de  l'avancement. 

Meaux,  26  mai. 
Planant  à  une  très  grande  hauteur,  un  taube,  venant  de 
la  direction  de  l'est,  a  survolé  la  ville  de  Meaux,  ce  matin, 
vers  huit  heures  et  demie,  se  dirigeant  vers  Paris.  Au-dessus 
du  village  de  Mareuil,  il  a  laissé  tomber  une  bombe  qui  a 
creusé  un  vaste  entonnoir  dans  un  champ.  L'aviateur  a  lancé 
également  quatre  autres  engins  sur  le  territoire  de  Villenoy. 
L'un  est  tombé  dans  le  canal  de  l'Ourcq  et  les  trois  autres 
en  pleine  terre,  dans  un  cercle  de  150  mètres,  à  proximité 
d'une  usine. 

M.  La  Peyre,  sous-préfet  de  Meaux,  est  arrivé  immé- 
diatement  à  Villenoy  et  a  fait  garder  par  la  troupe  une  des 
bombes  non  éclatée,  que  la  direction  de  l'artillerie  fera  en- 
lever.  Des  débris  d 'engins  ont  été  ramassés  qui  seront  exa- 
minés.  Poursuivi  par  un  avion  francais,  le  taube  a  disparu 
vers  le  Nord. 

La  visite  de  l'appareil  allemand  a  soulevé  plus  de  cu- 
riosité  que  d'émoi  chez  les  populations  de  Meaux  et  des 
environs. 

Parigi,  26  mai  (Uff.). 

Au  cours  de  la  journée  du  25,  nos  avions  ont,  sur  tout 
le  front,  montré  une  très  grande  activité  et  réussi  plusieirrs 
entreprises  de  bombardement. 

Ils  ont  lance  deux  cent  trois  projectiles  dont  quatre- 
vingt  deux  grosses  bombes  d'un  poids  de  dix  kilos  et  quatorze 
obus  de  155  (poids  :  quarante-trois  kilos). 

L'efficacité  des  explosions  a  pu  ètre  constatée  en  plu- 
sieurs  points,  notamment  au  pare  d'aviation  allemand  de 
Hervilly  (sud-est  de  Roisel,  où  un  hangar  et  un  avion 
ont  pris  feu  à  la  réserve  d'aviation  allemande  du  Grand- 
Priel  (nord-ouest  de  Saint-Quentin),  où  un  hangar  a  été 
écrase  ;  à  la  gare  de  Saint-Quentin,  dont  le  dépót  d'essence 
a  été  atteint. 

Au  cours  de  la  nuit  précédente,  quatre  obus  avaient  été 
lancés  sur  la  gare  de  Douai.  Un  incendie  y  a  été  constaté 
dans  le  voisinage  de  la  gare  des  marchandises. 

Nos  avions  ont  jeté  avec  succès  cinquante  obus  de  90 
sur  l'aérodrome  de  la  Brayelle,  qui  se  trouvaient  sur  le  ter- 
rain, ont  été  atteints. 

Amsterdam,  27  mai. 
Le  Telegraaf  annonce  quo  les  aviateurs  alliés  survolent 
fiéquemment  Ostende,  laissant  tomber  de  nombreuses  bom- 
bes. La  gare  du  port  a  été  endommagée  par  les  projectiles 
et  cinquante  soldats  ont  été  tués,  Riardi  dernier,  près  du 
bureau  de  poste. 
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Bombardamento  di  Ludwigshafen. 

Parigi,  27  maggio  {Uff.). 

Una  nostra  squadriglia  di  18  aeroplani  portanti  ciascuno 
50  chilogrammi  di  proiettili  ha  bombardato  stamane  a  Lud- 
wigshafen l'officina  di  prodotti  chimici,  che  è  una  delle  più 
importanti  fabbriche  di  esplosivi  di  tutta  la  Germania.  I  risul- 
tati constatati  hanno  provato  l'efficacia  del  bombardamento. 
Parecchi  edifìci  sono  stati  colpiti.  Numerosi  incendi  si  sono 
verificati.  Gli  aviatori  sono  rimasti  quasi  sei  ore  in  aria  e 
hanno  percorso  oltre  400  chilometri. 

Questa  spedizione  contro  un  importante  stabilimento  mi- 
litare costituisce  la  risposta  al  tentativo  degli  aeroplani  te- 
deschi su  Parigi. 

Parigi,  27  maggio. 
La  squadriglia  dei  18  aeroplani  prese  il  volo  alle  3  di 
stamane  per  recarsi  3.  bombardare  le  officine  di  Ludwig- 
shafen. 

Le  officine  Badischeanilin  und  Sadafabrik,  le  più  impor- 
tanti fabbriche  di  esplosivi  della  Germania  occupano  tutto 
un  quartiere  di  Ludwigshafen  presso  Mannheim  e  una  note- 
vole succursale  di  esse  era  stata  recentemente  installata  ad 
Oppau  a  tre  chilometri  da  Ludwigshafen. 

Gli  aeroplani  lanciarono  47  granate  da  90  e  due  da  155 
sul  primo  obiettivo  e  36  da  90  sull'officina  di  Oppau.  Tutti 
i  proiettili  raggiunsero  il  segno. 

Alle  6,15  si  videro  salire  in  alto  tre  colonne  di  fumo 
giallo  a  Ludwigshafen  e  alle  6,30  gli  aviatori  constatarono 
altre  grandi  masse  di  fumo  che  ricoprivano  Ludwigshavon 
ed  Oppau. 

Gli  apparecchi,  malgrado  i  colpi  di  cannone  ai  quali 
furono  fatti  segno,  sono  tutti  ritornati  incolumi  eccetto  uno. 

Secondo  i  piloti  quest'ultimo  fu  costretto  ad  atterrare 
presso  Ludwigshafen  e  sarebbe  stato  visto  in  fiamme  appena 
giunto  a  terra.  Si  ritiene  che  l'atterramento  sia  indubbia- 
mente stato  provocato  dai  proiettili  nemici,  ma  che  la  di- 
scesa sia  stata  normale  e  che  l'equipaggio  abbia  dato  fuoco 
all'aeroplano  per  non  lasciarlo  nelle  mani  dei  tedeschi. 

La  spedizione,  la  quale  dimostra  a  qual  grado  siano 
giunti  l'abilità  ed  il  coraggio  dei  nostri  piloti,  costituisce  il 
più  bel  fatto  d'armi  aereo  che  sia  stato  finora  compiuto. 

Parigi,  28  maggio. 

Fra  gli  ufficiali  aviatori  tedeschi  uccisi  in  un  recente 
duello  aereo,  uno  portava  il  nome  di  Biilow  ed  era  probabil- 
mente un  parente  del  principe  di  Bùlow. 

Un  ufficiale  francese  che  prese  parte  al  duello  così  lo 
descrive  : 

»  Mercoledì  26  mattina  scorsi  un  Albatros  venire  dalle 
linee  tedesche  in  direzione  di  Laon  e  dirigersi  verso  Parigi 
dopo  essere  passato  sopra  Fismes.  Gli  detti  la  caccia.  L'ap- 
parecchio nemico  era  a  2,600  metri.  Battei  la  sua  altezza  e 
portatomi  a  3000  metri  lo  inseguii  con  una  velocità  supe- 
riore alla  sua.  Ben  presto  lo  raggiunsi.  La  lotta  cominciò. 
Ero  a  dieci  metri  daWAlbatros.  Trasportato  dallo  slancio  lo 
sorpassai.  Ebbi  un  proiettile  nella  spalla.  La  ferita,  poco 
grave,  non  mi  impedì  l'inseguimento.  I  due  aviatori  tedeschi 
tentarono  di  fuggire  perpendicolarmente.  Li  sorvolai  di  nuovo 
Eravamo  in  pieno  sole.  Senza  dubbio  uno  degli  aviatori  ne- 
mici era  ferito  perchè  del  rosso  brillava  sulla  fusoliera.  Il 
tenente  che  era  con  me  tirò  ancora  un  colpo.  L'Albatros 
oscillò,  poi  improvvisamente,  impuntandosi,  fece  una  caduta 
verticale  da  2000  metri  d'altezza.  Lo  seguimmo  con  gli  occhi 
verso  terra.  Noi  discendemmo  a  spirale.  Trovammo  il  pi- 
lota che  giaceva  a  qualche  metro  di  distanza  essendo  stato 
gettato  fuori  dall'apparecchio.  L'osservatore  era  raggomito- 
lato sotto  il  motore.  Da  ogni  parte  accorreva  gente.  Addosso 
gli  si  trovarono  delle  carte  intestate  al  tenente  von  Bùlow, 
ufficiale  della  Guardia,  probabilmente  parente  del  generale 
e  del  diplomatico». 

L'Aja,  28  maggio. 
Il  Governo  olandese  ha  protestato  a  Berlino  per  l'at- 
tacco da  parte  di  un  aeroplano  tedesco  del  battello  da  pesca 
olandese  Sgravenhage. 

Ginevra,  28  maggio. 

Si  ha  da  Berlino  :  Il  comunicato  ufficiale  del  28  mag- 
gio dice  : 

Diciotto  aviatori  francesi  hanno  attaccato  ieri  la  città 
aperta  di  Ludwigshafen.  Le  bombe  hanno  ucciso  e  ferito 
parecchi  borghesi.  I  danni  materiali  sono  poco  importanti. 


L'apparecchio  che  dirigeva  la  squadriglia,  che  era  un  aero- 
plano blindato,  ha  dovuto  atterrare  ad  est  di  Neustadt,  il  co- 
mandante in  capo  della  squadriglia  di  Nancy,  che  si  trovava 
sull'apparecchio,  è  slato  fatto  prigioniero. 

In  un  combattimento  aereo  presso  Epinal  nostri  aero- 
plani abbatterono  un  aeroplano  francese  e  posero  fuoco  alle 
caserme  di  Gerardmer. 

Bàle,  30  mai. 

De  source  allemande,  on  annonce  que  des  avions  fran- 
cais  ont  plané  au-dessus  du  hall  aéronautique  de  Baden-Ba- 
den,  trcis  jours  de  suite  sans  lancer  de  bombes  ;  Carlsruhe, 
Heidelberg  et  Mannheim  ont  également  eu  la  visite  des  avia- 
teurs francais  en  ces  derniers  temps.  Ces  avions  ont  été 
canonnés,  mais  toujours  trop  tard,  car  on  avait  des  doutes  sur 
leur  nationalité.  Ils  ont  tous  repris  la  direction  de  l'ouest 
sans  avoir  été  atteints. 

Londra,  31  maggio. 
Un  comunicato  del  maresciallo  French  dice  : 
Dal  26  corrente  abbiamo  ottenuto  nuovi  successi  di  det- 
taglio ad  est  di  Festubert.  Tutto  è  tranquillo  sul  rimanente 
del  fronte.  Un  nostro  aviatore  ha  abbattuto  ieri  un  aero- 
plano tedesco  presso  Moorslede. 


Distruzione  dell'Aerodromo  di  Gontrade. 

Amsterdam,  31  mai. 

Le  Telegraaf  recoit  d'Ecloo  la  nouvelle  que  deux  avia- 
teurs  alliés  ont  lancé  dix-neuf  bombes  sur  l'aérodrome  de 
Gontrade,  au  sud-est  de  Gand,  et  qu'ils  en  ont  détruit  la 
majeure  partie. 

Les  bombes  ont  éclaté  avec  une  violence  terrifiante,  fai- 
sant  éclater  de  grandes  quantités  d'explosifs. 

Quarante-quatre  soldats  ont  été  tués  ;  une  trentaine  ont 
été  blessés. 

Mardi,  deux  aviateurs  ont  fait  une  reconnaissance  au- 
dessus  de  Gand  et  sont  rentrés  sains  et  saufs,  malgré  un 
violent  bombardement  des  canons  contre-avions. 

Remiremont,  31  mai. 

Un  aviatik  venant  du  Nord-Est  survolait  ce  matin,  vers 
dix  heures,  Gérardmer,  quand  un  de  nos  avions  fonca  sur  lui. 

Mais  l'aviateur  allemand,  refusant  le  combat,  s'enfuit  à 
toute  vitesse  vers  la  frontière,  sans  avoir  pu  jeter  aucune 
bombe. 

Epinal,  31  mai. 
Un  taube  a  tenté  ce  matin  de  survoler  la  place  d'Epinal, 
le  premier  coup  de  canon  tiré  sur  lui  faillit  l'atteindre.  Le 
taube  fit  rapidement  demi-tour,  prit  de  la  hauteur  et  di- 
sparut. 

Genève,  31  mai. 

Les  journaux  suisses  donnent  les  détails  sur  le  bombar- 
dement de  Ludwigshafen. 

L'approche  de  l'escadrille  fut  signalée  à  6  heures.  Celle- 
ci  arriva  à  7  heures. 

Les  aviateurs  survolèrent  la  ville  pendant  plus  de  vingt- 
cinq  minutes,  malgré  la  canonnade  incessante.  Ils  jetèrent 
environ  trente  bombes. 

Des  dégàts  très  importants  furen't  causés  dans  la  fa- 
brique  badoise  d'aniline. 

Lunéville,  1"  juin. 

Des  aviateurs  allemands  ont  laissé  tomber  au-dessus  de 
la  prairie  d'Hériménil  une  grande  quantité  de  journaux  im- 
primés  en  francais  et  où  sont  reproduites  les  déclarations 
apportées  à  la  tribune  du  Reichstag  par  M.  de  Bethmann- 
Hollweg,  chancelier  d'Allemagne,  quant  aux  prétendues 
inexactitudes  des  nouvelles  de  source  francaise. 

La  population  a  accueilli  avec  la  plus  parfaite  indiffé- 
rence  cette  manifestation. 

Nancy,  /er  juin. 

Un  avion  allemand  a  tenté  de  survoler  la  ville,  vers  la- 
quelle  il  s'approcha,  dans  la  direction  nord-est. 

Une  canonnade  extrèmement  nourrie  le  contraignit  à  de 
nombreuses  évolutions.  qui  se  terminèrent  par  une  fuite  ra- 
pide, à  l'arrivée  d'un  de  nos  avions. 

Un  autre  taube  s'est  avancé  au-dessus  de  la  banlieue  et, 
avant  de  retourner  vers  les  lignes  ennemies,  a  laissé  tomber 
plusieurs  bombes,  dont  aucune  n'a  explosé. 


4 


i78 


Ehinal,  2  juin. 
Ce  matin,  à  cinq  heures,  à  sept  heures  et  à  huit  heures, 
des  taubes,  venus  successivement  du  sud,  du  nord  et  de 
l'ouest,  ont  tenté  de  survoler  la  place  d'Epinal  ;  les  canons 
de  la  défense  les  ont  rapidement  mis  en  fuite. 

MONTBÉLIARD,  2  fllìn. 

Un  taube  a  survolé  hier  Delle  et  la  vallèe  d'Hérimon- 
court.  Il  a  été  canonné  par  deux  fois  par  les  batteries  fran- 
caises.  Il  a  disparii  à  l'hnrizon.  On  ne  croit  pas  qu'il  ait  été 
atteint. 

Remiremont,  2  juin. 
Ce  matin,  à  5  heures,  un  taube  a  lancé  deux  bombes 
sur  Remiremont  ;  il  n'y  a  pas  eu  de  dégàts  matériels. 

Amsterdam,  2  juin. 

Dans  la  nuit  de  lundi  à  mardi,  des  aviateurs  alliés  ont 
effectué  un  raid  sur  Ostende. 

Ils  jetèrent  de  nombreuses  bombes  qui  détruisirent  plu- 
sieurs  batteries  de  la  còte  et  repartirent  indemnes,  malgré 
un  feu  violent  des  canons  de  la  défense  ennemie. 


CURIOSITÀ  DELLA  GUERRA  AEREA. 


Diversi  tipi  di  bombe  aeree  in  uso  nell'Esercito  Belga. 


Chàlons,  2  juin. 
Hier  matin,  dès  cinq  heures,  un  avions  allemand  a  es- 
sayé  de  survoler  Sainte-Menehould.  Accueilli  par  une  vio- 
lente canonnade,  il  fit  demi-tour  au  moment  où  les  obus 
l'encadraient  avec  précision  ;  il  réussit  néanmoins  à  s'é- 
chapper. 

A  9  heures,  un  second  taube  a  fait  une  nouvelle  tenta- 
tive  d'incursion  qui  n'eut  pas  plus  de  succès  ;  arrèté  par  le 
feu  de  nos  canons,  avant  d'avoir  pu  atteindre  la  ville,  il  fut 
contraint  de  rejoindre  sa  ligne  à  toute  vitesse. 


Bombardamento  di  Ostenda. 

Amsterdam,  3  juin. 

On  mande  de  Bruges  au  Telegraaf  que,  dans  la  nuit  du 
31  mai  au  ler  juin,  quatre  aviateurs  alliés  ont  visité  de  nou- 
veau  Ostende. 

Vers  deux  heures  du  matin,  on  entendit  une  canonnade 
violente  et  l'explosion  de  bombes  qui  visaient  probablement 
la  station  électrique  et  la  gare  maritime. 

Jusqu'à  présent,  on  ne  sait  rien  des  dégàts  qui  ont  pu 
ètre  causés. 

La  nuit  dernière,  des  aviateurs  alliés  sont  revenus  sur 
le  littoral  et,  à  l'heure  où  télégraphiait  le  correspondant,  un 
avion  allié  était  encore  en  reconnaissance  à  une  grande  al- 
titude. 

Ginevra,  3  giugno. 

Si  ha  da  Berlino  questo  comunicato  del  Gran  Quartier 
Generale  dal  fronte  occidentale  : 

Presso  Bixschoothe,  a  nord  di  Steenstraete  e  di  Ypres, 
abbiamo  abbattuto  un  aeroplano  inglese.  Un  ufficiale  belga 
ed  un  ufficiale  inglese  che  vi  si  trovavano  a  bordo,  sono  stati 
fatti  prigionieri. 

MONTBÉLIARD,  3  juin. 

Des  taubes  ont  survolé  encore  hier  la  région  de  Co- 
lombier-Fontaine  et  Etouvans.  Ils  ont  disparu  aussitOi  qu'ils 
ont  été  apercus. 


RIVISTA  ITALIANA  D'AERONAUTICA 


Parigi,  3  giugno. 

Ventinove  aeroplani  francesi  hanno  bombardato  stamane 
fra  le  quattro  e  le  cinque  il  Quartier  Generale  del  Principe 
ereditario  di  Germania  ed  hanno  lanciato  178  proiettili,  molti 
dei  quali  hanno  raggiunto  il  loro  obiettivo,  e  parecchie  mi- 
gliaia di  piccole  freccie. 

Gli  apparecchi  seno  stati  fortemente  cannoneggiati,  ma 
sono  tutti  ritornati  incolumi. 

Amsterdam,  .?  juin. 
Les  aviateurs  alliés  ont  lancé  des  bombes  sur  l'aérodro- 
me  allemand  à  Douai  et  sur  Echeville. 
Les  dégàts  seraient  considérables. 

Londres,  4  juin. 

Les  aviateurs  alliés  ont  accompli  avec  succès  diverses 
recconnaissances.  Non  seulement,  ils  ont  constaté  la  position 
de  batteries  destinées  à  préparer  le  tir  des  canons  actuelle- 
ment  en  action,  mais  ils  ont  encore  causé  des  dégàts  consi- 
dérables au  chemin  de  fer,  sur  divers  points  de  communi- 
cation  en  arrière  des  lignes  allemandes. 

Dans  le  raid  récent  sur  Gand,  ils  cnt  fait  une  besogne 
tiès  utile.  La  gare  de  Saint-Pierre  n'a  pas  été  détruite,  corn- 
ine on  l'a  dit  ;  mais  les  avions  ont  causé  des  dommages  bien 
plus  graves  pour  les  Communications  des  Allemands.  Des 
tunnels  de  construction  fort  compliquée  ont  été  bouleversés, 
et  il  faudra  longtemps  pour  qu'une  réparation  suffisante  per- 
mette la  reprise  du  trafic. 

Les  Allemands  ont  envoyé  aujourd'hui  sur  la  ligne  de 
combat  les  dernières  réserves  dont  ils  disposent  en  Belgi- 
que,  c'est-à-dire  les  hommes  les  plus  àgés  qui  occupent  les 
villes  et  les  bourgades.  Ostende  mème  n'a  plus  de  troupes, 
en  dehors  des  artilleurs  servant  les  batteries  cótières. 

Nancy,  5  juin. 
Des  aviateurs  allemands  se  sont  encore  avancés  vers 
Lunéville. 

Poursuivis  par  les  nótres  et  canonnés  par  nos  artilleurs, 
deux  de  leurs  appareils  n'ont  point  tardé  à  rebrousser  che- 
min  et  cnt  bientòt  disparu. 

Quelques  heures  plus  tard,  un  autre  avion  ennemi  fut 
signalé,  à  une  grande  hauteur. 

On  lui  donna  aussitòt  la  chasse,  et  il  s'éloigna  très 
rapidement. 

Ceux  qui  le  montaient  ont  pu  cependant  parvenir  au- 
dessus  de  la  ville,  et,  avant  de  fuir,  ils  ont  laissé  tomber 
deux  bombes,  qui  ont  causé  quelques  dégàts. 

Belfort,  6  juin. 
Ce  matin,  à  6  h.  1/4,  un  taube  a  essayé  à  nouveau  de 
survoler  Belfort,  mais,  comme  ceux  qui  sont  venus  dans  ces 
derniers  temps,  il  a  dù  rebrousser  chemin  par  suite  de  la 
forte  canonnade  dirigée  contre  lui. 

La  Haye. 

D'après  une  dépèche  de  Berlin  à  l'agence  Wolff,  plu- 
sieurs  soldats  ont  été  tués  par  les  bombes  lancées  sur  le  quar- 
tier général  du  kronprinz. 

Calais,  6  juin. 
Un  aviatik  a  lancé  ici,  hier  à  midi,  sept  bombes. 
Une  femme  a  été  tuée,  une  autre  blessée. 

Ginevra,  6  giugno. 
Si  ha  da  Berlino  questo  comunicato  ufficiale  dal  fronte 
occidentale  : 

La  stazione  aeronautica  di  Dommartin  è  stata  bombar- 
data dai  nostri  aviatori. 

Ginevra,  6  giugno. 

Si  ha  da  Berlino  il  seguente  comunicato  ufficiale  dal 
fronte  occidentale  : 

Nella  Champagne  il  nemico  fece  saltare  i  fornelli  di 
alcune  mine  senza  ottenere  il  minimo  risultato.  I  nostri  avia- 
tori gettarono  ieri  delle  bombe  sulla  fortezza  di  Calais  e 
sulla  stazione  aeronautica  di  Saint-Clément  presso  Lunéville. 

Remiremont,  7  juin. 
Un  taube  a  volé  sur  Remiremont,  à  une  grande  hauteur, 
ce  matin,  à  cinq  heures.  La  canonnade  l'a  obligé  à  fuir  sans 
qu'il  pùt  lancer  aucun  projectile. 

Zurigo,  7  giugno. 
I  giornali  berlinesi  riproducono  notizie  secondo  le  quali 
gli  aeroplani  tedeschi  intraprendano  quasi  tutti  i  giorni  dei 
raid  su  Windau  a  dieci  chilometri  a  nord  di  Libau. 
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Londres,  7  juin. 
Une  dépèche  d'Amsterdam  5  juin,  au  Morning  Post, 
dit  qu'un  biplan  anglais  a  atterri,  vendredi  près  d'Axel,  pro- 
vince de  Zélande.  Les  deux  officiers  qui  le  montaient  seront 
internés. 

Belfort,  7  juin. 

Il  ne  se  passe  plus  de  jours,  et  souvent,  comme  hier, 
deux  fois  dans  la  mème  journée,  sans  que  des  avions  alle- 
mands  tentent  de  s'approcher  du  camp  retranché  de  Belfort. 

Ce  matin  encore,  vers  7  heures,  un  d'eux  a  voulu  sur- 
voler  la  ville,  mais  gràce  à  la  vigilance  de  nos  aviateurs  et 
de  nos  canonniers,  il  a  été  obligé  de  faire  demi-tour. 

Ginevra,  9  giugno  (Uff.). 

Il  movimnto  di  attacco  nella  regione  di  Chavli  all'est 
della  Dubissa  continua. 

A  sud-ovest  di  Plock  un  aeroplano  nemico  armato  è 
stato  obbligato  ad  atterrare  ed  è  stato  preso. 

MONTBÉLIARD,    9  juin. 

Un  taube  a  survolé  hier  la  région  de  Colombier-Fon- 
taine  mais  bientòt  il  disparaissait  à  l'horizon.  Aujourd'hui  un 
autre  taube  a  été  apercu  à  un  très  grande  hauteur,  à  Mont- 
béliard  et  aux  environs.  Fortement  canonné  par  le  for  du 
Mont-Vaudois,  il  a  disparu  dans  la  direction  de  Belfort. 

Amsterdam,  10  juin. 

Une  dépèche  de  Bruxelles  au  Telegraaf  donne  des  dé- 
tails  sur  le  raid  de  l'aviateur  allié  qui,  monté  sur  un  biplan, 
vola  au-dessus  de  Bruxelles  dans  la  nuit  du  dimanche  6  juin  ; 
le  bruit  du  moteur  réveilla  de  nombreux  habitants  ;  la  ma- 
chine venant  de  l'ouest  se  dirigea  vers  le  hangar  des  diri- 
geables  d'Helmet;  un  violent  feu  de  canons  et  de  mitrail- 
leuses  éclata  alors  dans  toutes  les  directions,  sans  que  le 
biplan  fùt  atteint.  L'aviateur  alla  ensuite  au-dessus  du 
faubourg  d'Etterbeck  et  jeta  des  bombes  sur  un  autre  han- 
gar sans  succès  ;  il  revint  alors  à  Helmet  au  milieu  d'un 
violent  bombardement  et  jeta  trois  ou  quatre  bombes,  avec 
plus  de  succès  cette  fois. 

De  hautes  flammes  et  des  nuages  de  fumèe  s'élevèrent 
du  hangar,  le  biplan  disparut  ;  mais  il  vola  plus  tard  au-dessus 
de  Mons,  où  il  jeta  des  bombes  sur  une  grande  écurie  où 
se  trouvaient  des  chevaux.  On  apprit  depuis  qu'une  partie 
du  hangar  et  un  Parseval  avaient  été  détruits  à  Helmet. 

Everé,  où,  comme  on  se  le  rappelle,  eut  lieu  déjà  lundi 
dernier  un  incendie  de  hangar  de  dirigeables,  et  Helmet 
sont  deux  faubourgs  de  Bruxelles,  tous  deux  situés  dans 
la  banlieue  nord-est  ;  il  semble  donc  que  le  télégramme  de 
Bruxelles  au  Telegraaf  soit  une  nouvelle  version  de  l'exploit 
accompli  par  des  aviateurs  anglais  lundi  matin,  de  bonne 
heure  ;  mais  il  y  a  lieu  de  remarquer  que  cette  nouvelle  con- 
firme la  destruction  d'un  autre  dirigeable  allemand,  qui 
n'était  pas  mentionnée  dans  le  communiqué  officiel. 


Bombardamento  efficace  di  hangars  presso  Bruxelles. 

Parigi,  13  giugno. 

Il  Temps  pubblica  il  racconto  di  un  testimone  oculare 
sulla  recente  distruzione  dell'hangar  di  Zeppelin  e  di  Taube 
presso  Bruxelles  da  parte  di  un  aviatore  alleato. 

L'aeroplano,  tipo  biplano  francese,  arrivò  a  Bruxelles 
col  favore  della  nebbia  e  riuscì  ad  identificare  l'hangar  mal- 
grado un  furioso  cannoneggiamento.  Nello  stesso  momento 
uno  Zeppelin  usciva  dall'hangar.  L'aviatore  discese  sopra 
di  esso  e  lanciò  tre  bombe  da  un'altezza  di  cento  metri.  Lo 
Zeppelin  esplose  con  fracasso  formidabile  e  tutto  Vhangar  si 
incendiò. 

Oltre  allo  Zeppelin  distrutto  vi  furono  cinque  Taube 
bruciati  e  19  soldati  tedeschi  uccisi.  Dopo  questa  impresa 
i  tedeschi  irritati  fecero  piovere  ammende  sopra  la  popola- 
zione di  Bruxelles. 

Parigi,  16  giugno. 

L'annunzio  ufficiale  dell'attacco  aereo  contro  la  capitale 
del  Granducato  del  Baden  viene  accolto  con  grande  soddi- 
sfazione, perchè  dimostra  che  gli  Alleati  si  decidono  ad  adot- 
tare il  sistema  delle  rappresaglie,  reso  necessario  dal  con- 
tegno dei  nemici.  Sarebbe  mettersi  in  condizioni  di  vera  in- 
feriorità rinunziando  a  combatterli  con  le  armi  cui  essi  ri- 
corrono troppo  di  frequente. 

La  scelta  di  Karlsruhe  come  primo  bersaglio  viene  lo- 
data perchè,  durante  la  guerra,  le  truppe  badesi  mostrarono 


uno  speciale  accanimento  nel  commettere  atti  feroci  così  nel 
Belgio  come  in  Francia.  La  città  di  Karlsruhe  venne  edifi- 
cata sul  piano  di  Versailles  :  tutte  le  strade  convergono  verso 
il  castello  che  gli  aviatori  poterono  facilmente  riconoscere. 

I  critici  ritengono  che  l'effetto  morale  del  bombarda- 
mento sarà  molto  maggiore  degli  effetti  materiali.  Il  Temps 
scrive  : 

«  Non  sappiamo  se  le  perdite  umane  siano  numerose  ; 
speriamo  sinceramente  il  contrario,  ma  ricorderemo  che  le 
vittime  di  Reims  si  contano  a  centinaia  e  che  Pont-à-Mousson 
subì  duecento  bombardamenti.  L'attacco  di  Karlsruhe,  dopo 
dieci  mesi  di  guerra  costituisce  il  primo  grande  monito  per 
le  città  tedesche.  Tocca  alla  Germania  di  evitare  il  seguito». 

E'  noto  che  la  settimana  scorsa  i  tedeschi  lanciarono, 
con  cannoni  di  lunga  portata,  alcuni  colpi  contro  Verdun. 
Si  apprende  ora  che  il  giorno  dopo  un  aviatore  tedesco  ebbe 
l'audacia  di  volare  a  soli  200  metri  d'altezza  sopra  Verdun 
per  prendere  fotografìe  degli  effetti  presunti  del  bombarda- 
mento che,  invece,  non  aveva  dato  alcun  risultato.  L'aviatore 
pagò  la  sua  audacia  con  la  morte.  Inseguito  da  due  aviatori 
francesi  che  lo  presero  in  mezzo,  colpito  dai  proiettili  delle 
mitragliatrici,  si  rovesciò  dal  seggiolino  e  precipitò  a  terra 
sfracellandosi.  L'apparecchio  andò  in  frantumi. 


Attacco  di  Karlsruhe  da  parte  di  aviatori  francesi. 

Zurigo,  16  giugno. 
Le  Mùnchencr  Neuesten  Nachrichten  hanno  questi  par- 
ticolari sull'attacco  degli  aviatori  francesi  a  Karlsruhe.  19 
persone  vennero  uccise,  14  gravemente  ferite  e  numerose 
altre  lievemente.  Per  quasi  un'ora,  tra  le  sette  e  le  otto  del 
mattino,  gli  aviatori  nemici  incrociarono  a  grande  altezza  su 
Karlsruhe.  Vennero  colpiti  particolarmente  i  quartieri  interni 
fino  al  palazzo  granducale,  producendo  gravi  danni  nella  via 
Carlo  Federico,  nella  piazza  Imperiale  e  presso  il  Politecni- 
co. I  morti  sono  quasi  tutti  borghesi,  donne  e  bambini  : 
gente  che  si  recava  al  lavoro.  Evidentemente  l'attacco  aveva 
di  mira  il  palazzo  granducale,  ove  in  questo  momento  si 
trova  la  Regina  di  Svezia.  Fu  colpito  il  vecchio  palazzo  dei 
Margravi  e  una  bomba  cadde  nel  cortile  del  palazzo  del 
Principe  ereditario  Massimiliano;  un'altra  sfiorò  il  monu- 
mento del  Granduca  Carlo  Federico. 

Amsterdam,  16  giugno. 
Si  apprende  che  durante  l'attacco  del  7  corrente  contro 
l'hangar  aeronautico  di  Evère,  questo  rimase  completamente 
distrutto.  Sette  vagoni  trasportarono  in  Germania  i  resti 
degli  Zeppelin  distrutti. 

Parigi,  16  giugno. 
Il  comunicato  ufficiale  delle  ore  15  dice  : 
Un  aeroplano  tedesco  è  stato  obbligato  ad  atterrare  nelle 

nostre  linee  presso  Noroy  sur  Ourcq,  a  nord-est  di  Fertemi- 

lon.  Gli  aviatori  sono  stati  fatti  prigionieri. 

Parigi,  17  giugno. 

Il  comunicato  ufficiale  delle  ore  2  dice  : 

Le  nostre  squadriglie  di  bombardamento  hanno  effica- 
cemente bombardato  le  riserve  nemiche  di  Givenchy  e  del 
Bois  la  Folie  ed  hanno  disperso  raggruppamenti  in  forma- 
zione. 

Un  aeroplano  nemico  è  stato  abbattuto  da  uno  dei  nostri 
apparecchi  dell'Alsazia.  I  due  aviatori  tedeschi  sono  rimasti 
uccisi. 

Parigi,  17  giugno. 
Durante  la  giornata  del  15  alcune  bombe  sono  state  lan- 
ciate su  Nancy,  Saint  Diè,  Belfort,  da  aeroplani  tedeschi 
operanti  isolatamente.  Soltanto  a  Nancy  alcune  persone  ap- 
partenenti alla  popolazione  civile  sono  state  colpite. 

Parigi,  78  giugno. 

I  giornali  hanno  da  Londra  :  L'Inghilterra  costruisce  at- 
tualmente aeroplani  giganteschi  simili  a  quelli  di  tipo  russo. 
La  notizia  è  stata  annunciata  alla  Camera  dei  Comuni  dal 
Sottosegretario  alla  guerra. 

Havre,  18  giugno. 

II  parco  di  aviazione  tedesco  di  Ghistelle  è  stato  com- 
pletamente distrutto. 
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La  caduta  mortale  del  pilota  Warneford 
che  distrusse  uno  "  Zeppelin  „  presso  Gand. 

Londra,  18  giugno. 
Lo  Star  annunzia  che  il  tenente  Warneford,  che  distrusse 
uno  Zeppelin  presso  Gand,  è  morto  provando  un  nuovo  aero- 
plano. 

Parigi,  18  giugno. 
Una  squadriglia  di  Taubcn  ha  tentato  di  volare  sopra 
Nancy.  Due  di  essi  hanno  dovuto  darsi  alla  fuga  ;  due  altri 
hanno  lanciato  una  diecina  di  bombe  su  diversi  quartieri  della 
città.  Vi  sono  tre  morti  e  quattro  feriti. 

Amsterdam,  18  giugno. 
Aeroplani  alleati  hanno  volato  ieri  sul  litorale,  gettando 
numerose  bombe  sulle  posizioni  costiere  di  Zeebrugge  e  di 
Heyst  e  Knocke. 

Basilea,  19  giugno. 

Secondo  i  giornali  locali  mercoledì  scorso  alcuni  avia- 
tori francesi  libratisi  sull'Alsazia,  lasciarono  cadere  dei  mani- 
festi su  cui  era  scritto  : 

«(  Alsaziani  !  L'Italia  allo  schiacciamento  della  Germa- 
nia. Viva  la  Francia!  Viva  l'Alsazia!». 

Nello  stesso  giorno  quattro  aviatori  hanno  fatto  la  loro 
apparizione  su  Habsheim,  ove  tre  bombe  sono  state  lanciate 
senza  risultato,  su  Altkirch,  su  Guebwiller  e  poi  su  Colmar. 

Zurigo,  19  giugno. 

L'ufficiale  Gazzetta  di  Karlsrhue  scrive  sull'attacco  degli 
aeroplani  francesi  : 

«  Avanti  il  palazzo  granducale  cadde  una  bomba  che 
mandò  in  pezzi  settanta  vetri  di  finestre  ;  una  scheggia  di 
bomba  penetrò  nella  camera  della  Regina  di  Svezia.  Un'altra 
bomba  cadde  nel  giardino  granducale  ;  una  terza  scoppiò  fra 
tetto  e  solaio  nel  palazzo  del  principe  ereditario  Massimi- 
liano. Il  Granduca  telegrafò  al  borgomastro  :  «  L'Imperatore 
mi  comunica  la  sua  profonda  indignazione  per  lo  scellerato 
attacco  a  Karlsrhue.  Le  povere  innocenti  vittime  della  citta- 
dinanza lo  hanno  vivamente  contristato  ». 

L'Agenzia  Wolff  pubblica  un  comunicato  sull'attacco  a 
Karlsrhue  cui  nega  qualsiasi  giustificazione  militare,  defi- 
nendolo quindi  un  delitto.  Le  vittime  fra  morti  e  feriti  salgono 
a  84.  Fra  i  morti  vi  sono  11  operai,  7  donne  e  4  bambini. 

Londra,  20  giugno. 

Un  comunicato  del  maresciallo  French  dice  : 

Abbiamo  occupato  ieri  a  nord  di  Hooge  250  yards  di 
trincee  abbandonate  dai  tedeschi  in  seguito  ai  nostri  successi 
nelle  vicinanze. 

Durante  i  combattimenti  della  scorsa  settimana  in  questa 
regione  abbiamo  preso  213  prigionieri,  fra  cui  due  ufficiali, 
tre  mitragliatrici,  un  ciilndro  pieno  di  gas.  Abbiamo  fatto 
saltare  ieri  sera  a  nord-est  di  Armentières  parecchie  mine  ed 
abbiamo  distrutto  parte  delle  trincee  tedesche.  I  nostri  fucili 
e  i  nostri  cannoni  hanno  inflitto  perdite  al  nemico  che  ten- 
tava di  fuggire  dopo  le  esplosioni. 

I  nostri  aviatori  hanno  bombardato  ieri  con  successo  l'of- 
ficina dell'energia  elettrica  di  La  Bassée. 

Parigi,  20  giugno. 

Un  aeroplano  nemico  volava  sulle  nostre  Linee  verso 
Aspach  in  Alsazia.  Un  sergente  aviatore  francese  prese  allora 
il  volo  con  un  apparecchio  e  in  trenta  minuti  salì  all'altezza 
di  3200  metri  ed  intraprese  tra  le  nuvole  una  lotta  con  l'av- 
versario che  faceva  uso  di  una  mitragliatrice. 

L'aviatore  francese  salì  al  disopra  di  quello  tedesco  e 
tirò  contro  di  esso  tre  proiettili,  uno  dei  quali  raggiunse  lo 
scopo.  L'aviatore  tedesco  alzò  le  braccia  mentre  il  suo  ap- 
parecchio veniva  a  sfragellarsi  nelle  linee  francesi,  a  sud- 
ovest  di  Weiller.  L'aeroplano  francese,  crivellato  di  proiet- 
tili, tornò  al  suo  posto.  Il  pilota  non  aveva  che  una  graffia- 
tura al  gomito. 

Berlino,  21  giugno  {Uff.). 
A  nord-est  di  Arras  presso  Frasney  abbiamo  abbattuto 
ur  aeroplano  nemico. 

Basilea,  22  giugno  (Uff.). 
Sullo  Hilsenfìrst  il  nemico  durante  nuovi  attacchi  ha 
subito  gravi  perdite.  I  nostri  aviatori  hanno  bombardato  il 
campo  di  aviazione  di  Courcelles,  ad  ovest  di  Reims.  Il  ne- 
mico ha  gettato  bombe  sopra  Bruges  e  sopra  Ostenda  senza 
causare  danni  militari. 


Londra,  22  giugno  (Uff.). 
Abbiamo  ieri  abbattuto  un  aeroplano  tedesco  nei  pressi 
di  Ypres. 

Parigi,  22  giugno. 

Il  comunicato  delle  ore  23  di  ieri  dice  : 

Nostre  squadriglie  di  aeroplani  hanno  efficacemente 
bombardato  parchi  di  aviazione  del  nemico  incendiando  quat- 
tro hangars  e  colpito  due  aeroplani.  Un  pallone  è  stato  cat- 
turato. 

Parigi,  25  giugno. 
Il  comunicato  ufficiale  delle  ore  15  dice  : 
Un  aeroplano  tedesco  ha  lanciato  ieri,  senza  causare 
alcun  danno,  cinque  bombe  sul  sanatorio  di  Zuydocote. 

Basilea,  26  giugno  (Uff.  da  Berlino). 
Fin  dal  principio  della  grande  lotta  presso  Arras  i 
nostri  aviatori  disputano  agli  avversari  il  predominio  del- 
l'aria. Questo  duello  è  costato  perdite  ad  ambedue  le  parti. 
Le  nostre  non  sono  state  infruttuose  ;  da  parecchi  giorni 
abbiamo  visibilmente  la  superiorità. 


Grande  attività  degli  aviatori  francesi. 

Parigi,  26  giugno  (Uff.). 

Durante  la  giornata  del  25  i  nostri  aeroplani  hanno  mo- 
strato una  grande  attività  su  tutto  il  fronte  ;  hanno  effettuato 
con  successo  vari  bombardamenti  lanciando  203  proiettili, 
di  cui  82  grosse  bombe  pesanti  dieci  chili,  quattordici  gra- 
nate da  155  pesanti  43  chili.  L'efficacia  delle  esplosioni  è 
stata  constatata  su  vari  punti  e  specialmente  al  parco  di 
aviazione  tedesco  di  Hervilly  (a  sud-est  di  Roisel),  ove  un 
aeroplano  e  V hangar  si  sono  incendiati  ;  al  centro  di  avia- 
zione tedesca  di  Grand  Priel  (a  nord-ovest  di  St.  Quentin) 
ove  Vhangar  è  stato  distrutto;  alla  stazione  di  Saint  Quentin, 
ove  un  deposito  di  essenza  è  stato  colpito. 

Durante  la  notte  precedente  quattro  granate  erano  state 
lanciate  sulla  stazione  di  Douai  e  fu  constatato  un  incendio 
nelle  vicinanze  dello  scalo  merci. 

Parigi,  27  giugno  (Uff.). 
Un  aeroplano  tedesco  ha  lanciato  due  bombe  su  Saint- 
Dié.  Una  donna  è  stata  uccisa. 

Il  pilota  Gilbert  bombarda  efficacemente  gli  hangars 
a  Friedrichshafen,  ma'  atterra  in  Svizzera  dove  è 
internato. 

Basilea,  27  giugno. 

Oggi  nel  pomeriggio  l'aviatore  francese  Gilbert  volava 
a  grande  altezza  sul  territorio  del  Baden,  seguendo  la  linea 
del  Reno.  Subitamente  si  verificò  un  guasto  al  motore  e 
l'aviatore,  con  un  riuscitissimo  volo  piane  venne  ad  atter- 
rare in  Svizzera  presso  Rheinfelden. 

L'apparecchio  è  intatto  e  l'aviatore,  incolume,  fu  in- 
ternato a  cura  delle  autorità  militari  della  Svizzera. 

Parigi,  29  giugno  (Uff.). 
Nella  mattina  del  27  un  nostro  aeroplano  è  riuscito  a 
gettare  con  successo  otto  granate  sugli  hangars  Zeppelin 
a  Friedrichshafen.  Una  panna  del  motore  lo  ha  obbligato 
ad  atterrare  nel  viaggio  di  ritorno;  l'aviatore  è  riuscito  però 
a  raggiungere  il  territorio  svizzero  a  Rheinfelden. 

Berlino,  29  giugno  (Uff.). 
All'estremità  sud  del  nostro  fronte  di  combattimento 
abbiamo  ottenuto  successi  in  combattimenti  contro  avia- 
tori nemici.  Durante  uno  di  questi  combattimenti  aerei  due 
apparecchi  nemici  sono  stati  abbattuti,  uno  al  nord  del  colle 
della  Schlucht,  un  altro  presso  Gerardmer.  Due  altri  sono 
stati  obbligati  dal  nostro  fuoco  di  artiglieria  a  prendere  ter- 
ra, uno  presso  Largitzen,  un  altro  presso  Rheinfelden  su 
territorio  svizzero. 

Basilea,  2  luglio  (Uff.). 
Sugli  Hauts  de  Meuse  e  nei  Vosgi  si  sono  avuti  sol- 
tanto piccoli  combattimenti  di  artiglieria.   Aviatori  nemici 
hanno  lanciato  bombe  su  Zeebrugge  e  Bruges  senza  causare 
danni  militari. 


BOLLETTINO  DELL'AERO  CLUB  DI  ROMA 
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Parigi,  3  luglio. 
Il  comunicato  ufficiale  delle  ore  15  dice  : 
I  nostri  aeroplani  hanno  bombardato  con  successo  le 

stazioni  Challerange,  Zarren  e  Langemarck  come  pure  le 

batterie  tedesche  a  Wimy  e  Beaurains. 

Basilea,  4  luglio. 
Si  ha  da  Berlino  questo  comunicato  ufficiale  in  data  di 

nuoi  ■ 

Gli  aviatori  tedeschi  furono  attivissimi  nella  giornata  di 
ieri.  Essi  bombardarono  Languard,  forte  presso  Harwich  in 
Inghilterra,  e  una  flottiglia  di  cacciatorpediniere  inglesi.  Al- 
tri aviatori  tedeschi  attaccarono  la  città  fortificata  di  Nancy, 
gli  impianti  della  stazione  di  Dembasle  e  il  forte  di  Remi- 
remont. 

Un  aviatore  inglese  cadde  a  nord  di  Gand  presso  la 
frontiera  olandese.  Il  suo  apparecchio  si  incendiò.  Un  ae- 
roplano da  combattimento  tedesco  costrinse  un  aviatore 
francese  ad  atterrare  presso  il  colle  della  Schlucht  in  Al- 
sazia. Aviatori  nemici  bombardarono  Bruges  senza  cagio- 
nare danni  militari. 


constatò  che,  esaurito  il  serbatoio,  era  inevitabile  l'atterra- 
mento. Colle  lagrime  agli  occhi,  Gilbert  si  lasciò  calare  e 
prese  terra  a  Rheinfelden.  Lo  hanno  internato  a  Hospenthal, 
presso  Andermatt. 

Durante  la  guerra  Gilbert  abbattè  quattro  aviatori  ne- 
mici ;  il  2  novembre,  il  15  dicembre,  1*11  gennaio  e  recente- 
mente, presso  Belfort,  un  biplano  Aviatik,  che  i  soldati 
erano  abituati  a  chiamare  Fritz,  biplano  temuto  perchè  pa- 
reva invulnerabile  alle  artiglierie  francesi  e  cagionava  seri 
danni.  Gilbert  riuscì  a  raggiungerlo  e  a  ferire  mortalmente 
l'avversario.  Rimase  egli  stesso  leggermente  ferito. 

Gli  aeroplani  tedeschi,  che  non  erano  armati  fino  a 
poco  tempo  addietro,  portano  ora  tre  mitragliatrici,  di  cui 
due  collocate  sul  davanti  tirano  obliquamente  a  destra  e  a 
sinistra,  e  la  terza  mitragliatrice  è  collocata  a  tergo. 

Basilea,  5  luglio. 
Si  ha  da  Berlino  questo  comunicato  ufficiale  : 
A  nord  e  a  ovest  di  Badonviller  due  aeroplani  francesi 

furono  costretti  ad  atterrare.  Un  aviatore  tedesco  respinse 

con  successo  un  attacco  di  tre  avversari. 


CURIOSITÀ  DELLA  GUERRA  AEREA. 


Hangar  da. campo,  a  Pont  a  Mousson. 


Il  pilota  Gilbert  internato  in  Svizzera. 

Zurigo,  4  luglio. 

Si  sa  che  l'aviatore  francese  Gilbert  atterrò  alcuni 
giorni  fa  presso  Rheinfelden,  in  Svizzera,  e  fu  internato. 
Ora  i  giornali  di  Losanna  hanno  notizie  particolareggiate 
sull'ultimo  volo  —  ultimo  per  la  durata  della  guerra  —  di 
questo  noto  aviatore. 

Gilbert  aveva  ricevuto  l'ordine  il  27  giugno  di  recarsi 
a  bombardare  un  certo  punto  dei  cantieri  Zeppelin  a  Frie- 
drichshafen.  Egli  abbandonò  B...  su  un  monoplano  Morano. 
Non  essendo  questo  monoplano  provvisto  di  mitragliatrici, 
uno  dei  più  celebri  aviatori  francesi  lo  accompagnò  con  un 
aeroplano  da  combattimento.  Gilbert  seguì  il  Reno  evitando 
la  riva  svizzera  ;  percorse  la  valle  del  Wutach  fino  a  Blum- 
berg  e  di  lì  direttamente  su  Costanza  e  Friedrichshafen,  ele- 
vandosi a  3600  metri. 

Un  intenso  fuoco  di  artiglieria  lo  accolse  e  gli  shrap- 
ncls  salirono  più  alto  dell'apparecchio,  mentre  in  generale 
la  zona  di  vulnerabilità  per  un  aeroplano  è  di  2500  metri. 
Gilbert  prese  istantanee  degli  shrapncls  che  gli  scoppiava- 
no intorno.  Evidentemente  i  cantieri  Zeppelin  sono  ora 
provvisti  di  cannoni  speciali  a  lunghissima  portata  verticale. 
Gilbert,  giunto  sul  punto  designato,  lasciò  cadere  quattro 
bombe  e  ritiene  di  aver  colpito.  Tornando  si  accorse  che  la 
bomba  a  pressione  si  era  svitata,  discese  a  2000  metri  e 


Londra,  6  luglio  (Uff.). 

Sabato  scorso  al  mattino  un  aeroplano  e  un  idro-aero- 
plano tedeschi  apparvero  al  largo  di  Harwich  volando  sem- 
pre a  grandissima  altezza.  Gli  aviatori  britannici  si  slancia- 
rono al  loro  inseguimento.  I  tedeschi  lanciarono  bombe  in 
mare  e  fuggirono  sempre  a  grande  altezza. 

Tale  è  l'incidente  qualificato  in  un  comunicato  tedesco 
come  un  attacco  contro  il  forte  di  Landguard. 

Basilea,  6  luglio  [Uff.  da  Berlino). 
La  mattina  del  4  corrente  gli  inglesi  tentarono  di  pro- 
nunciare un  importante  attacco  di  aeroplani  contro  i  nostri 
punti  di  appoggio  in  una  baia  tedesca  del  Mare  del  Nord- 
II  tentativo  falli.  I  nostri  dirigibili  constatarono  all'alba  al- 
l'isola di  Terschelling  la  presenza  di  forze  di  combattimento 
inglesi  in  marcia  composte  di  parecchie  navi  porta  aeroplani, 
accompagnate  da  incrociatori  e  da  cacciatorpediniere  e  li 
costrinse  a  ritirarsi.  Un  idroplano  inglese  che  era  riuscito  a 
prendere  il  volo  fu  inseguito  dai  nostri  aeroplani  e  fuggì 
volando  al  disopra  del  territorio  olandese. 

Londra,  6  luglio. 
Pare  che  in  questa  seconda  fase  della  guerra  si  riveli 
l'efficacia  dei  tipi  più  potenti  in  fatto  di  aeroplani.  Così  .i 
tedeschi,  i  quali,  come  è  noto,  si  sono  provveduti  di  aero- 
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plani  a  doppio  motore  ed  a  doppia  fusoliera  cominciano  a 
vantarsi  di  successi  ottenuti  in  battaglie  aeree.  Un  comu- 
nicato d'oggi  dice  che  un  apparecchio  da  battaglia  tedesco  ha 
respinto  con  successo  gli  attacchi  di  tre  avversari,  ieri  ed 
avantieri. 

D'altra  parte  i  russi  sembrano  ottenere  notevoli  suc- 
cessi grazie  alla  precisione  risultante  dai  loro  giganti  aero- 
plani Ilia-Murowctz,  capaci  di  portare  un  equipaggio  di  do- 
dici persone,  oltre  a  molte  bombe  pesanti.  La  macchina  è 
azionata  da  quattro  motori  da  cento  cavalli  disposti  due  di- 
nanzi e  due  dietro  alla  navicella.  Le  ali  del  biplano  hanno 
una  lunghezza  di  venti  metri. 

Come  è  noto,  l'Inghilterra  ha  in  fabbricazione  vari  bi- 
plani giganteschi  del  modello  russo. 

Basilea,  7  luglio  [Uff.  da  Berlino). 
I  nostri  aviatori  hanno  attaccato  il  campo  di  aviazione 
di  Corcieux  ad  est  di  Epinal  e  il  campo  francese  sul  Breit- 
first,  nei  Vosgi,  ad  est  di  Krut. 

Parigi.  10  luglio  (Uff.). 

I  nostri  aeroplani  hanno  ieri  bombardato  le  stazioni  di 
Arnaville  (a  sud-ovest  di  Metz)  e  di  Bayonville,  nonché  i 
baraccamenti  militari  di  Norroy  (ventidue  granate  e  mille 
piccole  freccie). 

Parigi,  11  luglio  (Uff.). 
Uno  dei  nostri  aeroplani  ha  abbattuto  stamane  nei  din- 
torni di  Altkirch  un  Aviatik  tedesco,  che  è  caduto  in  vista 
delle  nostre  linee. 

Parigi,  13  luglio. 

II  Daily  Mail  riceve  da  Basilea  che  i  tedeschi  hanno 
costruito  un  nuovo  aeroplano  gigante  consistente  in  un  tri- 
plano azionato  da  otto  motori  accoppiati.  Ogni  coppia  aziona 
un'elica,  e  le  quattro  eliche  funzionano  tutte  indipendente- 
mente. L'aeroplano  può  volare  con  due  sole  eliche,  può  tra- 
sportare venti  uomini  ?d  è  armato  con  quattro  mitraglia- 
trici e  un  cannone  revolver.  Eccettuata  l'elevazione,  ogni 
manovra  viene  eseguita  a  mezzo  di  eliche. 

Questo  aeroplano,  che  è  tre  volte  più  grande  dei  soliti, 
servirà  per  attaccare  le  trincee.  Sei  apparecchi  sono  pronti 
per  entrare  in  servizio. 

Una  numerosa  squadriglia  francese 

ottiene  importanti  distruzioni 
sul  centro  ferroviario  di  Vigneulles. 

Parigi,  14  juillet  (Officici). 
Notre  aviation,  poursuivant  ses  entreprises  de  bombar- 
dement,  a  reussi  hier  à  opérer  des  destructions  importantes 
à  la  gare  de  Libercourt,  bifurcation  militaire  entre  Douai  et 
Lille. 

Une  escadre  de  20  avions  a  lancé  sur  les  bàtiments  et 
les  voies  24  obus  de  90  et  16  obus  de  155.  Les  avions- 
canons  qui  accompagnaient  l 'escadre  ont  bombardé  un  train 
qui  s'est  arrèté  entre  deux  gares  et  ont  obligé  un  albatros  à 
atterrir. 

L'attaque  aérienne  de  Vigneulles  offre  un  intérèt  consi- 
dérable,  car  elle  établit  la  possibilité  d'une  opération  con- 
centrée  sur  un  seul  point  par  un  grand  nombre  d 'avions  ; 
ainsi  d'une  théorie  en  somme  conjecturale,  peu  à  peu  nos 
escadrilles,  augmentées  en  éléments  de  combat,  passent  à 
la  pratique.  Et  celle-ci  vient  justifier  les  calculs.  Trente- 
cinq  aéroplanes  ont  survolé  non  pas  sans  doute  simultané- 
ment,  mais  par  échelons  successifs,  une  zone  très  limitée 
dans  laquelle  l'ennemi  avait  élevé  des  installations  et  réu- 
ni  des  approvisionnements  de  tous  genres  ;  ils  ont  laissé 
tomber  sur  un  objectif  restreint  171  obus.  Leur  action  a 
pu  se  développer  en  dépit  d'un  vent  violent,  soufflant  à 
une  vitesse  de  tempète  et,  de  plus,  s'est  impunément  pro- 
duite.  Tels  sont,  en  dehors  des  destructions  réalisées,  les 
instructifs  résultats  acquis. 

Vigneulles  est  un  gros  bourg  situé  à  l'entrée  de  la  Woe- 
vre,  exactement  au  sud  de  l'éperon  d'Hattonchàtel,  et  à 
l'issue  d'un  défilé  qui,  sans  pentes  appréciables,  traverse 
les  Cótes  par  Creue,  Chaillon,  Lamorville  pour  aboutir  à 
la  Mense.  Ce  défilé,  d'une  importance  tactique  indéniablc, 
est  connu  depuis  longtemps  parmi  nos  troupes  de  l'Est  sous 
le  nom  de  «  trouée  de  Spada  »,  village  qui  commande  son 
entrée  occidentale.  Celle-ci  est  barrée  par  le  fort  des  Pa- 


roches,  érigé  sur  un  coteau  dominant  la  rive  gauche  de  la 
Meuse. 

Depuis  la  fin  de  septembre,  les  Allemands  occupent  la 
panie  orientale  du  défilé,  la  plus  étroite,  enserrée  entre  les 
sommets  boisés  des  Cótes  ;  et  c'est  par  elle  qu'ils  commu- 
niquent  avec  leurs  lignes  avancées  établies  autour  de  Saint- 
Mihiel  et  dans  la  forèt  d'Apremont.  Pour  transporter  les 
vivres  et  les  munitions,  ils  ont  construit  un  chemin  de  fer 
à  voie  étroite  qui  se  dissimule  dans  les  layons  forestiers,  et 
de  Vigneulles  à  travers  la  Woèvre,  de  boqueteau  à  boque- 
teau,  se  relie  près  de  Chambley  à  une  voie  normale. 

D'autre  part,  la  tranchée  de  Calonne  prend  origine  à 
Hattonchàtel  mème.  Il  s'ensuit  que  Vigneulles  constitue  le 
point  centrai  d'où  rayonnent  sur  tout  le  front  des  Còtes  les 
ravitaillements  nécessaires  à  la  vie  des  hommes  et  à  leurs 
combats.  L'ennemi  y  a  élevé  une  gare  et  de  multiples 
hangars. 

L'attaque  était  donc  tout  indiquée  ;  et  sur  la  vaste  ligne 
des  bataille,  nombreux  sont  les  points  vitaux  dont  le  bom- 
bardement  aérien  serait  ainsi  efficace.  Souhaitons  que  de 
nombreuses  escadrilles  tiennent  l'air  au-dessus  des  proies 
marquées,  jusq'à  leur  anéantissement  constaté. 

Rotterdam,  16  juillet. 

Douze  aviateurs  alliés  ont  effectué  récemment  un  raid 
au-dessus  du  canal  de  Gand  à  Terneuzen,  le  long  duquel  se 
trouvent  de  nombreuses  fortifications. 

Les  bombes  lancées  occasionnèrent  des  dommages 
considérables.  Les  Allemands  cuvrirent  un  feu  violent,  mais 
les  aviateurs  lancèrent  leurs  bombes  avec  beaucoup  de 
sang-froid  et  une  grande  adresse,  et  purent  revenir  sans 
avoir  été  sérveusement  touchés. 

Basilea,  16  juillet. 
Si  ha  da  Berlino,  15  :  Un  comunicato  ufficiale  dice  : 
Un  aeroplano  francese,  volando  sulle  nostre  posizioni 
presso  Souchez,  è  stato  colpito  dal  nostro  fuoco  ed  è  preci- 
pitato in  fiamme  nelle  trincee  nemiche.  Un  altro  aeroplano 
francese  è  stato  pure  abbattuto  presso  Henin  Lietard  :  il 
pilota  e  l'osservatore  sono  caduti  feriti  nelle  nostre  mani. 

Amsterdam,  16  luglio. 

Il  Telegraaf  ha  da  Bruges  : 

Gli  aviatori  alleati  attaccano  costantemente  le  trincee, 
le  batterie  e  le  opere  tedesche. 

Giovedì  scorso  gli  aviatori  britannici  bombardarono  e 
distrussero  un  deposito  di  munizioni  presso  Rolleghen  Chà- 
pelle,  tra  Roulers  e  Courtray. 

Lunedì  scorso  quattro  aeroplani  volarono  al  di  sopra  di 
Menin  e  lanciarono  sette  bombe  sul  casino  degli  ufficiali, 
causando  gravi  danni,  uccidendo  e  ferendo  parecchi  uf- 
ficiali. 

Mercoledì  mattina  caddero  bombe  su  Zeebrugge  per 
una  ventina  di  minuti. 

Fu  diretto  contro  gli  aviatori  un  violento  cannoneggia- 
mento. 

Parigi,  16  luglio  (Uff.). 
Una  squadriglia  di  dieci  aeroplani  ha  lanciato  stamane 
46  granate  da  75  e  sei  bombe  ad  alto  esplosivo  sulla  sta- 
zione militare  di  Chauny,  ove  sono  concentrati  importanti 
depositi'  di  materiali.  Sono  stati  constatati  due  focolari  di 
incendio.  E'  avvenuta  una  esplosione  sopra  una  scialuppa 
sul  canale  dell'Oise. 

Paris,  19  juillet  (Officici). 
Un  de  nos  avions  a  pris  en  chasse  un  aviatik  et  l'a 
abattu  à  coups  de  mitrailleuse.  L'appareil  est  tombé  en  feu 
dans  les  lignes  allemandes  près  de  Soissons.  Notre  artifle- 
rie  a  achevé  sa  destruction. 

Belfort,  20  juillet. 
Un  taube,  qui  avait  essayé  de  survoler  la  gare  de  Delle, 
a  été  accueilli  par  une  violente  canonnade  et  a  dù  rebrous- 
ser  chemin. 

Remiremont,  20  juillet. 
Ce  matin,  un  avion  allemand  qui  tentait  de  survoler 
Remiremont  a  été  mis  en  fuite  par  la  canonnade. 

Remiremont,  20  juillet. 
Un  taube,  qui  a  volé  au-dessus  de  Vagncy  à  une  gran- 
de altitude,  a  ieté  deux  bombes  qui  n'ont  occasionné  aucun 
dommage. 
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Bombardamenti  delle  stazioni 
di  Challerange,  Colmar  e  Vigneulles. 

Parigi,  21  juillet. 
Quatre  de  nos  avions  ont  lancé  hier  quarante-huit  obus 
sur  la  gare  de  bifurcation  de  Challerange,  au  sud  de  Vou- 
ziers. 

Une  escadrille  de  six  avions  a  bombardé  ce  matin  la 
gare  de  Colmar  ;  huit  obus  de  cent-cinquante-cinq  et  huit 
obus  de  quatre-vingt-dix  ont  été  lancés  sur  les  bàtiments, 
les  voies  et  les  trains  ;  des  dégàts  ont  pu  ètre  constatés  à  la 
gare  des  marchandises.  Aucun  obus  n'est  tombé  sur  la  ville. 
Nos  appareils  sont  rentrés  indemnes. 

Dans  la  nuit  du  19  au  20,  un  de  nos  dirigeables  a  lancé 
vingt  trois  obus  sur  la  gare  militaire  et  sur  un  dépót  de 
munitions  à  Vigneulles-les-Hattonchatel.  L'aéronef  est  ren- 
tré  sans  accident  dans  nos  lignes. 

Dans  le  monde  entier  et  particulièrement  dans  le  monde 
de  la  Marine,  on  a  été  saisi  d'admiration  pour  un  exploit 
étourdissant  accompli  à  bord  d'un  avion  par  une  jeune  ensei- 
gne  de  vaisseau  qui  repérant  un  sous-marin  autrichien  l'a 
atteint,  endommagé,  et  a  tué  des  hcmmes  à  son  bord.  Or  ce 
jeune  et  adroit  aviateur  ne  faisait  qu'appliquer  les  théories 
d'un  lieutenant  de  vasseau  Jean  Vasserot  second  à  bord 
d'un  contre-torpilleur  théories  intéressantes  et  concluantes 
au  point  de  vue  aéronautique  et  qui  sont  au  ministère  de  la 
marine. 

Parigi,  21  juillet  (Officici). 
Trente  et  un  avions  ont  bombardé  hier  la  gare  de 
Conflans-en  Jarnisy,  bifurcation  importante.  Trois  obus  de 
cent  cinquante-cinq  et  quatre  obus  de  quatre-vingt-dix  ont 
été  observés  bien  placés  sur  la  gare.  Le  dépòt  de  locomo- 
tives  a  été  atteint  par  un  obus  de  155.  Trois  aviatiks  ont 
été  mis  en  fuite  par  les  avions  de  chasse  qui  accompa- 
gnaient  l'escadre.  Un  aviatik  a  été  obligé  d'atterrir  rapide- 
ment. 

Deux  avions  ont,  hier  après-midi,  bombardé  de  nou- 
veau  la  gare  de  Colmar.  Quatre  obus  de  155  et  quatre  obus 
de  90  sont  tombés  sur  les  voies. 

Amsterdam,  22  juillet. 
Les  correspondant  du  Vlammsche  Sten  à  Bruxelles 
écrit  que,  lors  d'un  des  derniers  raids  des  aviateurs  alliés 
contre  les  hangars  des  taubes  et  des  zeppelins  des  environs 
de  Bruxelles,  les  bombes  destinées  aux  hangars  de  Sainte- 
Agathe-Berchem  manquèrent  leur  but,  mais  l'une  dell'elles 
tomba  su  V  Arbitra  gc  post.  Cette  dénomination  allemande 
est  le  nom  singulier  dont  ils  ont  baptisé  une  maisonnette  où 
les  astrcnomes  allemands  recueillent  en  collaboration  avec 
l'observatoire  météorologique  d'Ukkel,  toutes  les  indica- 
tions  atmosphériques  qui  sont  ensuite  transmises  aux  han- 
gars de  zeppelins. 

L'Arbitragcpost.  qui  renfermait  quantité  d'instruments 
coùteux,  est  entièrement  détruit. 

Londres,  22  juillet. 

Le  correspondant  du  Daily  Chronicle  à  Zurich  télé- 
graphie  le  21  juillet  : 

Des  voyageurs  arrivant  de  la  Basse-Alsace  disent  que 
le  raid  aérien  accompli  lundi  dernier  par  des  aviateurs  fran- 
i.ais  dans  cette  région  a  considérablement  endommagé  des 
ateliers  militaires. 

Plusieurs  bombes  explosèrent  sur  un  train  bondé  de 
soldats  qui,  venant  de  Strasbourg,  pénétrait  justement  dans 
Colmar.  Les  effets  des  explosions  furent  terrifiants.  Le  dé- 
pót des  marchandises,  lui  aussi,  prit  feu,  mais  on  ne  tarda 
pas  à  se  rendre  maitre  de  l'incendie. 

Paris.  22  juillet  (Officici). 
Nos  avions  ont  lancé  huit  obus  de  90  et  quatre  obus 
de  120  sur  la  gare  d'Autry,  au  nord-ouest  de  Binarville. 

Paris,  23  juillet  (Officici). 
Un  de  nos  groupes  d'aviation  de  bombardement  a  lancé 
hier  soir  vingt-huit  obus  sur  la  gare  de  Conflans-en-Jar- 
nisy.  Il  a  obligé  deux  aviatiks  à  atterrir  dans  leurs  lignes. 

Parigi,  23  luglio. 
Il  comunicato  ufficiale  delte  ore  23  di  ieri  dice  : 
Nella  Champagne,  nella  regione  del  campo  di  Chàlons, 
gli  aviatori  nemici  hanno  tentato  di  bombardare  i  villaggi  e 


le  stazioni  di  rifornimento.  Essi  sono  stati  violentemente 
cannoneggiati,  e  le  bombe  incendiarie  che  hanno  lanciato 
non  hanno  causato  alcun  danno. 

Basilea,  23  luglio. 
Si  ha  da  Berlino  questo  comunicato  in  data  22  : 
Un  biplano  nemico  è  stato  abbattuto  dai  nostri  cannoni 
antiaerei  nella  foresta  di  Parroy.  In  un  combattimento  aereo 
nella  vallata  di  Mùnster  tre  aviatori  tedeschi  hanno  messo 
in  fuga  tre  aviatori  nemici  ed  hanno  obbligato  due  di  essi 
a  prendere  terra  nella  foresta  di  Thann. 

Remiremont,  28  juillet. 
Un  taube  de  fortes  dimensions  a  volé  au-dessus  de 
Gérardmer,  jetant  trois  bombes  qui  sont  tombées  hors  de  la 
ville  sans  causer  de  dégàts. 


Importanti  attacchi  tedeschi. 

Basilea,  24  luglio  (Uff.  da  Berlino). 
I  nostri  aviatori  hanno  attaccato  il  triangolo  ferroviario 
di  Saint  Hilaire  nella  Champagne  ed  hanno  costretto  alla 
ritirata  gli  aviatori  nemici.  Bombe  sono  state  gettate  anche 
sulle  caserme  di  Gérardmer.  Un  aeroplano  nemico  è  stato 
annientato  in  un  combattimento  aereo  su  Conflans. 

Belfort,  24  juillet. 
Ce  matin,  à  7  h.  35,  profìtant  d'un  temps  nuageux,  un 
taube  essaya  de  venir  sur  Belfort  en  longeant  la  frontière 
suisse,  mais  vivement  canonné,  il  dut  reprendre  le  chemin 
des  lignes  allemandes  sans  avoir  pu  lancer  de  bombes. 

Dunkerque,  26  juillet. 

Ce  matin,  un  taube  a  survolé  la  ville  et  jeté  quelques 
bombes  qui  n'ont  occasionné  que  des  dégàts  matériels  sans 
glande  importance. 

Pris  en  chasse  par  nos  avions,  le  taube  s'est  enfui 
aussitòt. 

Paris,  26  juillet  (Officici). 
Nos  avions  ont  lancé  des  obus  de  90  et  des  fléchettes 
sur  la  gare  militaire  de  Nantillois,  au  nord  de  Montfaucon. 

Basilea,  28  luglio. 

Si  ha  da  Berlino,  27  : 

Abbiamo  costretto  un  aviatore  francese  a  prendere  terra 
a  nord-ovest  di  Tourcoing  ed  un  aeroplano  inglese  a  pren- 
dere terra  presso  Peronne.  Gli  aviatori  sono  stati  fatti  pri- 
gionieri. 

Londres,  28  juillet. 
Une  dépèche  d'Amsterdam  au  Morning  Post  signale  une 
attaque  audacieuse  effectuée  hier  par  un  aviateur  fran^ais 
contre  des  sous-marins  allemands  dans  le  port  fluvial  de 
Gand. 

Cette  attaque  a  provoqué  la  plus  vive  inquiétude  et 
donné  lieu  à  un  bombardement  violent  auquel  l 'avion  a 
cependant  échappé. 

Nuovi  attacchi  contro  Gand. 

Amsterdam,  28  juillet. 

Le  Tclegraaf  recoit  de  Sas-de  Gand  les  détails  suivants 
sur  le  raid  des  aviateurs  alliés  contre  la  ville  de  Gand  : 

Des  bombes  furent  lancées  sur  une  usine.  Deux  sous- 
marins  se  trouvaient  dans  l'Escaut  ;  une  bombe  tomba  sur 
le  poste  allemand  installé  près  des  sous-marins  et  le  dé- 
truisit  complètement. 

Les  aviateurs  purent  s'échapper  malgré  le  bombarde- 
ment violent  de  l'artillerie  ennemie. 

Hazebrouck.  28  juillet. 
Un  aviatik  a  été  abattu  à  Zonnebeke  près  Ypres.  Les 
deux  officiers  qui  le  montaient  se  sont  tués  dans  leur 
chute. 

Hazebrouck,  28  juillet. 
Un  avion  allemand,  qui  tenta,  avant-hier  soir,  vers  six 
heures,  de  survoler  la  gare  d'Hazebruck,  a  été  canonné  et 
mis  en  fuite. 
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Dunkerque,  28  juillet. 

Un  avion  allemand  a  laissé  tomber,  hier,  dans  l'après- 
midi,  quelques  bombes  sur  la  commune  de  Petit-Fort-Phi- 
lippe,  hameau  de  Gravelines. 

Il  n'y  a  eu  aucune  victime,  les  bombes  étant  tombées 
dans  les  champs. 

Gerardmer,  29  juillet. 
Hier,  à  18  heures,  un  aviatik  a  lancé  quatre  obus  sur 
Gerardmer,   atteignant   un   hangar,   blessant  mortellement 
une  petite  Alle,  et  grièvement  trois  soldats  et  quatre  che- 
vaux. 

Ce  matin,  à  tì  heures,  deux  autres  aviatiks  ont  lancé 
six  obus  dont  un  seul  a  porté,  abimant  la  toiture  d'un  bà- 
timent. 

Parigi,  30  luglio  (Uff.). 
Durante  la  giornata  del  29  i  nostri  aviatori  hanno  bom- 
bardato :  1.  la  strada  ferrata  Ypres-Roulers  e  le  alture  di 
Paschendaele  ;  2.  i  bivacchi  tedeschi  nella  regione  di  Lon- 
gueval  ad  ovest  di  Combles  ;  3.  le  organizzazioni  tedesche 
sulla  collina  di  Brimont  presso  Reims  ;  4.  la  stazione  mili- 
tare di  Chatel  en  Argonne  ;  5.  la  stazione  di  Burtheocout,  in 
Lorena.  Nella  notte  dal  29  al  30  uno  dei  nostri  aviatori  ha 
bombardato  l'officina  che  fabbrica  gas  asfissianti  a  Dornach 
in  Alsazia. 

Oggi  una  squadriglia  ha  bombardato  la  stazione  di  Fri- 
bourg  ;  un'altra  squadriglia  di  dieci  aeroplani  del  campo 
trincerato  di  Parigi  ha  lanciato  44  granate  sulla  stazione  di 
Chauny  ;  una  squadra  di  45  apparecchi  è  partita  stamane 
avendo  per  obbiettivo  le  officine  petrolifere  di  Pechelbronn, 
fra  Haguenau  e  Wissembourg.  Il  cielo  nuvoloso  e  la  fìtta 
nebbia  non  hanno  permesso  che  a  parte  dei  veicoli  di  rag- 
giungere lo  scopo.  Sono  state  lanciate  sulle  officine  di  Pe- 
chelbronn e  sulle  loro  dipendenze  103  granate,  sei  ne  sono 
state  lanciate  sulla  stazione  di  Detwiller  presso  Phalsburg  e 
sei  sugli  hungars  di  aviazione  di  Phatsburg. 

Tutti  gli  aeroplani  sono  ritornati  al  loro  campo  di  par- 
tenza. 


Lodi  spagnuole  all'aviazione  francese  ed  inglese. 

Barcelone,  30  juillet. 

Le  journal  El  Diluvio,  de  Barcelone,  examinant  la  si- 
tuation  du  front  occidental  de  la  guerre,  ne  peut  cacher  son 
admiration  pour  l'oeuvre  accomplie  par  les  troupes  anglai- 
ses  et  francaises. 

Les  aviateurs  francais  retiennent  surtout  son  attention 
et  il  s'exprime  sur  eux  en  ces  termes  : 

Nombreux  sont  les  pronostics  donnant  à  entendre  que 
quelques  chose  d'important  va  se  produire  en  Occident,  et 
l'un  des  plus  significatifs  est  l'oeuvre  presque  quotidienne 
des  aviateurs  francais  survolant  les  camps  ennemis.  Depuis 
la  faillite  formidable  des  zeppelins  (qui,  au  point  de  vue 
militaire,  ne  peuvent  ètre  considérés  que  comme  de  vieux 
meubles  inutiles),  on  peut  ètre  sur  que  les  aviateurs  fran- 
?ais  sont  incontestablement  les  maìtres  du  domaine  des  airs. 
Ils  sont  les  seuls  qui  osent  s'élever  par  groupes  de  dix,  de 
vingt  ou  de  trenle  pour  entreprendre  de  longs  vols  de  ca- 
ractère  militaire  et  lancer  à  profusion  des  bombes  sur  les 
bifurcations  de  voies  ferrées,  sur  les  chemins  de  fer  stra- 
tégiques,  sur  les  dépòts  de  munitions,  etc,  etc.  Jusq'à  pré- 
sent,  les  Allemands  ont  été  impuissants  à  éviter  ces  raids 
aussi  hardis  que  fructueux. 

Londra,  30  luglio. 
Un  dispaccio  da  Rotterdam  al  Daily  Mail  dice  che  gli 
aviatori  alleati  hanno  effettuato  un  mici  di  1 1  ore  su  Zee- 
brugge  e  Knocke  arrecando  gravi  danni  al  molo  che  attra- 
versa il  canale  marittimo. 

Londra,  30  luglio. 
Un  comunicato  del  maresciallo  French  dice  : 
I  tedeschi  fecero  esplodere  tre  mine  nella  regione  di 
Saint  Eloi  e  presso  Givenchy.  Noi  facemmo  esplodere  il  2(5 
corrente  a  nord  di  Zwartelen  una  mina  che  distrusse  venti 
metri  di  baluardi  tedeschi. 

Abbattemmo  un  Taube  presso  Zillebeche. 

Saint-Omi-r,  31  juillet. 
Un  avion  allemand  a,  au  cours  de  la  nuit  de  mercredi 
à  jeudi,  laissé  tomber  cinq  bombes  sur  SaintOmer. 
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La  première,  éclatant  rue  Saint-Bertin,  devant  la  fa- 
cade  d'une  boulangerie,  a  occasionné  l'effondrement  du 
plancher  du  premier  étage.  Le  boulanger  et  sa  femme,  qui 
étaient  couchés,  ont  été  ensevelis  sous  les  décombres  et  ont 
succombé  à  l'asphyxie  ;  la  seconde  et  la  troisième  bombes 
ont  occasionné  des  dégàts  matériels  peu  importants  à  une 
autre  maison  de  la  rue  Saint-Bertin  et  à  la  toiture  du  col- 
lège Saint-Bertin  ;  la  quatrième  est  tombée  dans  un  jardin 
de  la  rue  Thérouanne  ;  la  cinquième,  atteignant  un  immeu- 
ble  de  la  rue  Gambetta,  a  tué  une  vieille  femme  qui  se  te- 
nait  à  sa  fenètre. 

Les  aviateurs  anglais  ont  donné  la  chasse  au  taube, 
qui  a  pu  s'échapper  gràce  à  l'obscurité. 

Parigi,  31  juillet  (Officiel). 
Ce  matin,  sept  de  nos  avions  ont  bombardò  la  gare  et 
les  usines  Aviatik  à  Fribourg-en-Brisgau.  L'un  d'eux  a  dù 
atterrir  au  retour  dans  les  lignes  ennemies.  à  la  suite  d'une 
panne  de  moteur. 

Parigi,  31  luglio. 
Il  comunicato  ufficiale  delle  ore  15  dice  : 
Aeroplani  tedeschi  hanno  bombardato  stamane  Saint- 
Pol-sur-Mer  ove  non  è  segnalato  alcun  danno  e  Graveline 
ove  un  bambino  è  rimasto  ucciso. 

Alcune  bombe  sono  state  lanciate  da  aeroplani  nemici 
su  Nancy  con  danni  materiali  insignificanti.  Uno  degli  ap- 
parecchi tedeschi  colpito  dalla  nostra  artiglieria  è  stato  co- 
stretto nel  ritorno  a  prendere  terra  tra  le  linee  francesi  e 
quelle  tedesche.  Gli  aviatori  hanno  potuto  fuggire.  L'aero- 
plano è  stato  condotto  :n  prossimità  delle  nostre  trincee. 
Il  colle  di  Schlucht  è  stato  bombardato. 

Parigi,  31  juillet  (Officiel). 
Journée  sans  engagement  d'infanterie. 
Quelques  bombes  ont  été  lancées  par  des  avions  sur 
Dunkerque  ;  dégàts  insignifiants. 

Basilea.  31  luglio  (Uff.  da  Berlino). 
Due  aviatori  inglesi  hanno  dovuto  discendere  sul  mare 
presso  la  costa  e  sono  stati  fatti  prig'onieri. 

Attacco  di  Nancy. 

Nancy,  31  juillet. 

Un  aviatik  qui  avait  mis  à  profìt  l'état  nuageux  du  ciel 
a  reussi,  hier  matin,  à  survoler.  Nancy.  Il  a  lancé  coup  sur 
coup  quatre  bombes,  qui  foutes  sont  tombées  sur  le  centre 
de  la  ville,  mais  n'ont  fait  heureusement  aucune  victime. 
Les  dégàts  se  bornent  à  quelques  tuiles  brisées  sur  un  toit 
et  à  des  pierres  de  taille  éccrnées. 

Nos  artilleurs  ont  vigoureusement  canonné  l'oisau  bo- 
che,  qui  s'est  caché  dans  les  nuages,  puis  nos  avions  lui  ont 
donné  la  chasse  de  l'autre  coté  de  la  frontière. 

Une  escadrille  allemande,  composée  d'au  mo.ins  six 
avions,  a  fait  son  apparition  sur  Nancy,  ce  matin,  samedi, 
vers  cinq  heures  et  demie. 

A  trois  reprises,  l'escadrille  a  été  mise  en  fuite,  mais 
chaque  fois  elle  revenait. 

La  chasse  n'a  pas  duré  moins  d'une  heure.  On  enten- 
dait  encore,  en  effet,  les  détonations  à  six  heures  et  demie. 

Les  bombes  n'ont  pas  fait  de  victimes. 

Dunkerque,  31  juillet. 
Six  aviatiks  ont  survolé  hier  matin  Dunkerque  en  je- 
tant  des  bombes  sur  la  gare  maritime,  sans  occasionner  de 
dégàts. 

Deux  bombes  ont  été  lancées  également  sur  Coudeker- 
que,  mais  n'ont  produit  aucun  dégàts. 

Dunkerque,  31  juillet. 
Des  taubes  ont  lancé,  ce  matin,  à  quatre  heures.  plu- 
sieurs  bombes  sur  Dunkerque.  Les  dégàts  matériels  sont 
peu  importants. 

Basilea,  /  agosto  (Uff.  da  Berlino). 
Squadriglie  di  aeroplani  francesi  gettarono  bombe  ieri 
su  Pfalzbourg  e  Saverne  a  nord  di  Haguenau.  I  danni  ca- 
gionati dagli  aviatori  nemici  sono  poco  importanti.  Un  ae- 
roplano francese  è  stato  abbattuto  presso  Freiburg  dalla 
nostra  artiglieria  anti-aerea. 
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Parigi,  1  agosto. 

Alcune  bombe  sono  state  lanciate  da  aeroplani  su  Dun- 
kerque.  I  danni  sono  insignificanti. 

Stamane  alle  sette  i  nostri  aeroplani  hanno  bombardato 
la  stazione  e  le  officine  Aviatik  di  Fribourg  in  Breisgau. 
Uno  di  essi  ha  dovuto  nel  viaggio  di  ritorno  atterrare  entro 
le  linee  nemiche  a  causa  di  un  guasto  al  motore. 


Ripetuti  bombardamenti  contro  Armentières. 

Armentières,  icr  aoùt. 

La  ville  d 'Armentières  n'est  pas  épargnée  par  les  Al- 
lemands,  qui  poursuivent  systématiquement  sa  destruction 
à  l'aide  de  leurs  canons  et  de  leurs  avions. 

La  semaine  qui  vient  de  s'écouler  fut  fertile  en  inci- 
dents.  Lundi  26  juillet,  un  taube  survolant  la  ville,  est  at- 
taqué  par  trois  avions  anglais  et  obligé  de  fuir  en  refusant 
le  combat.  Les  Allemands  se  vengent  en  envoyant  peu  après 
sur  l'agglomération  un  grand  nombre  d'obus  qui  occasion- 
nent  des  dégàts  matériels. 

Mardi  27,  nouveau  bcmbardement.  Une  quinzaine  d'o- 
bus font  explosion  dans  les  iardins. 

Mercredi  28,  les  taubes  réapparaissent,  mais  ils  doivent 
fuir  devant  les  avions  anglais  qui  les  poursuivent  à  coups 
de  mitrailleuses.  Peu  après,  quelques  obus  tombent  sur  la 
ville. 

Jeudi  29,  un  avion  allemand  laisse  tomber  six  bombes 
sur  Armentières,  occasionnant  des  dégàts  matériels  ;  mais 
il  est  obligé  de  regagner  ses  lignes,  les  aviateurs  anglais 
apparaissant  à  l'horizon. 

Vendredi  30,  seize  projectiles  de  gros  calibre  sont  en- 
voyés  par  les  canons  allemands.  Plusieurs  immeubles  sont 
endommagés. 

Parigi,  /  agosto. 
Il  comunicato  ufficiale  delle  ore  15  dice  : 
Durante  la  giornata  del  31  i  nostri  aeroplani  hanno  lan- 
ciato 30  granate  sul  campo  di  aviazione  di  Balheim  presso 
Morhange  (in  Lorena)  e  sei  granate  su  di  un  treno  militare 
presso  Chàteau-Salins. 

Bàle  /er  aoùt. 
Le  correspondant  des  Basler  Nachrichtcn  écrit  que  le 
raid  des  aviateurs  francais  sur  Fribourg-en-Brisgau  a  causé 
de  très  grands  dégàts.  Les  journaux*  locaux  n'en  font  pas 
mentinn.  la  censure  l'ayant  défendu.  La  population  est  très 
suiexcitée. 

Londres,  ler  aoùt. 
On  télégraphie  du  quartier  général  anglais  au  Times  : 
Le  calme  qui  régnait  ces  jours  derniers  dans  le  secteur 

d'Ypres  a  été  rompu  jeudi   par  un  bombardement  assez 

violent. 

Un  aéroplane  allemand  a  été  descendu.  dans  la  soirée 
de  mardi,  par  les  canons  anglais,  près  de  Warneton. 

Paris,  7cr  aoùt  (Officici). 
Des  avions  allemands  ont  lancé  sur  le  plateau  de  Mal- 
zéville.  près  de  Nancy,  une  vingtaine  de  bombes  qui  n'ont 
causé  ni  pertes  ni  dégàts. 

Basilea,  2  agosto. 

Si  ha  da  Berlino,  1  agosto. 

Anche  ieri  la  lotta  aerea  è  stata  assai  viva. 

Sul  campo  di  aviazione  inglese  di  Saint-Poi  presso 
Dunkerque  sono  state  gettate  trenta  bombe.  Uno  dei  nostri 
campi  di  aviazione  presso  Douai  è  stato  attaccato  invano  da 
una  squadriglia  nemica.  Stamani  abbiamo  gettato  bombe  sul 
campo  di  aviazione  francese  presso  Nancy.  Gli  aeroplani 
nemici  che  si  erano  innalzati  per  difendere  il  campo  di  avia- 
zione, non  hanno  potuto  impedire  il  nostro  attacco. 

Su  Chàteau-Salins  sei  aviatori  tedeschi  hanno  attaccato 
quindici  aviatori  francesi.  La  lotta  è  durata  tre  quarti  d'ora. 
Essendo  poi  venuta  a  partecipare  al  combattimento  una  nuo- 
va squadra  di  aeroplani  nemici,  i  nostri  si  sono  ritirati  senza 
subire  perdite. 

Basilea,  3  agosto  (Uff.  da  Berlino). 
A  sud  di  Ban  de  Sapt  la  nostra  artiglieria  ha  abbattuto 
un  pallone  francese.  Un  nostro  aviatore  ha  costretto  a  Lon- 
gemer,  ad  est  di  Gerardmer,  un  aeroplano  nemico  a  prender 
terra. 


Bellinzona,  3  agosto. 
La  Tribune  de  Genève  afferma  sulla  fede  di  parecchi 
testimoni,  che  un  drammatico  scontro  aereo  è  avvenuto  ieri 
sulla  regione  d'Ambrieu  fra  due  aeroplani  ed  uno  Zeppelin 
che  tentava  di  fuggire  verso  il  nord.  Lo  spettacolo  emozio- 
nante fu  ammirato  dai  ginevrini  in  direzione  del  forte  De 
l'Ecluse.  Alcuni  affermano  che  un  aeroplano  è  caduto. 

Basilea,  7  agosto. 
Si  ha  da  Berlino  questo  comunicato  ufficiale  in  data  6  : 
I  nostri  cannoni  anti-aerei  hanno  obbligato  4  aeroplani 
nemici  a  prendere  terra. 

Uno  si  è  incendiato,  un  altro  è  stato  bombardato.  Sulla 
costa  un  idroplano  francese  è  caduto  nelle  nostre  mani  in- 
sieme con  coloro  che  lo  montavano. 

Nancy,  7  aoùt. 

On  connait  aujourd'hui  le  nom  de  l'aviateur  qui  descen- 
dit  l'un  des  avions  allemands  qui,  vendredi,  bombardèrent 
Nancy,  et  qui  est  resté  exposé,  pendant  plusieurs  jours,  sur 
une  de  nos  places  publiques.  C'est  un  tout  jeune  héros  de 
l'air  de  la  classe  1914,  l'adjudant-chef  Charles  Nungesser, 
originaire  de  Saint-Mandé. 

Malgré  sa  jeunesse,  l'adjudant  Nungesser  a  déjà  cin- 
quante-trois  bombardements  à  son  actif,  et  son  avion  a  rap- 
portò de  ses  expéditions  de  nombreuses  et  glorieuses  bles- 
sures. 

Voici  un  trait  tout  à  l'honneur  du  jeune  aviateur.  Après 
so.i  exploit,  on  avait  ouvert  une  souscription  pour  lui  of- 
frir un  cadeau  :  Nungesser  a  versé  la  somme  —  plusieurs 
centaines  de  francs  —  pour  les  blessés  de  nos  hòpitaux. 

Paris,  7  aoùt  (Officici). 
Deux  avions  allemands  ont  jeté  sur  Fraize,  dans  la 
vallèe  de  la  Meurthe,  une  dizaine  de  bombes,  qui  ont  tué 
deux  femmes  et  un  soldat. 

Una  forte  squadra  francese 
bombarda  la  stazione  e  le  officine  di  Sarrebruck. 

Paris,  9  aoùt  (Officici). 

Ce  matin,  une  escadre  de  trente-deux  avions  de  bom- 
bardement, escortée  par  des  avions  de  chasse,  est  partie 
pour  bombarder  la  gare  et  les  usines  de  Sarrebruck.  Les 
circonstances  atmosphériques  étaient  défavorables,  les  val- 
lées  couvertes  de  brume  et  le  ciel  nuageux. 

Cependant,  malgré  les  difficultés  de  direction,  vingt- 
huit  avions  ont  atteint  le  but,  lancant  sur  les  objectifs  cent 
soixante-quatre  obus  de  tous  calibres. 

Les  avions  d 'escorte  ont  écarté  les  aviatiks  qui  ont  es- 
sayé  de  barrer  la  route  à  l 'escadre. 

De  nombreuses  fumées  et  des  incendies  ont  été  obser- 
vés  au-dessus  des  points  visés. 

Un  avion  militaire  francais,  monté  par  un  pilote  et  un 
adjudant,  a  atterri,  lundi  matin,  à  11  h.  35,  sur  la  rive  gau- 
che de  la  Broye,  entre  Brit  et  Granges,  à  huit  kilomètres  de 
Payerne.  Le  gendarme  en  station  à  Granges  a  aussitót  pris 
les  mesures  nécessaires  :  il  a  séquestré  l'avion  et  conduit 
les  aviateurs  à  Granges  à  la  disposition  des  autorités. 

Les  aviateurs  sont  le  sergent-aviateur  Paul-Alfred  Martin 
et  le  caporal-aviateur  Ch.  Pary. 

Ils  étaient  partis  le  9  aoùt,  avec  la  mission  d'aller  jeter 
des  bombes  sur  la  gare  et  les  hauts  fourneaux  de  Sarrebruck. 
Ils  ont  rempli  leur  mission  avec  succès,  croient-ils,  mais 
sont  entrés  en  lutte  avec  un  aviatik  allemand,  qui  leur  a  don- 
né  la  chasse  et  avec  lequel  ils  ont  échangé  plus  de  200 
balles  de  mitrailleuses. 

Trompés  par  leur  boussole,  ils  se  sont  égarés  et,  faute 
d'essence,  ont  dù  atterrir. 

Ils  ont  été  amenés  au  syndic,  M.  V:ctor  Nicot,  notaire,  qui 
a  immédiatement  avisé  les  autorités  fédérales  et  invité  les 
deux  aviateurs  à  diner  avec  lui. 

La  nouvelle  de  l'atterrissage  s'est  rapidement  répanduc 
dans  la  Broye.  De  tous  còtés  sont  accourus  les  curieux  avec 
des  cigares  et  des  rafraichissements.  Ils  ont  fait  un  accueil 
des  plus  chaleureux  aux  deux  aviateurs  francais. 

Amiens,  9  aoùt. 

Un  taube  a  essayé  de  venir  sur  Amiens. 

Pris  en  chasse  par  un  de  nos  avions  et  vivement  ca- 
nonné,  l'indésirable  fìt  demitour  vers  ses  lignes. 

Aux  dires  de  témoins,  il  n'aurait  mème  pas  pu  s'ap- 
procher  de  Boves.  (Fournier). 
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Paris,  9  aoùt. 

Au  large  de  Nieuport,  les  Allemands  ont  essayé  de  dé- 
truire  deux  hydravions  des  alliés  par  un  tir  d'obus  de  gros 
calibre.  Notre  artillerie  a  rapidement  réduit  au  silence  les 
batteries  ennemies. 

Des  deux  appareils,  l'un  est  rentré  par  ses  propres  mo- 
yens  ;  l'autre  a  été  remorqué  sans  dommages  jusqu'au 
rivage. 

Basilea,  10  agosto  (Uff.  da  Berlino). 

Ieri  un  areoplano  francese  è  stato  abbattuto  dai  nostri 
areoplani  in  un  combattimento  presso  Dannemarie  ed  un 
altro  verso  il  Lago  Nero.  Stamane  tre  areoplani  francesi 
hanno  avuto  la  medesima  sorte  presso  Ypres,  Goenderexage 
e  verso  Harboney.  Questi  ultimi  apparecchi  facevano  parte 
di  una  squadriglia  che  aveva  precedentemente  lanciato  bom- 
be sulla  città  aperta  di  Sarrebruck,  situata  fuori  della  zona 
delle  operazioni,  senza  cagionare  naturalmente  danni  mili- 
tari, ma  uccidendo  nove  pacifici  borghesi  e  ferendo  grave- 
mente 26  persone  e  leggermente  un  gran  numero. 

Paris,  10  aoùt  (Officici). 
Quatre  des  avions  ayant  pris  part  au  bombardement  de 
Sarrebruck  ne  sont  pas  rentrés  dans  nos  lignes.  L'un  d'en- 
trs  eux  est  signalé  comme  ayant  atterri  en  Suisse,  près  de- 
Payerne,  canton  de  Vaud. 

Genève,  10  aoùt. 
Un  avion  militaire  francais,  monté  par  le  sergent-avia- 
teur  Paul  Alfred  Martin,  et  le  caporal-aviateur  Charles  Pary, 
a  atterri  hier  matin  à  10  h.  50  sur  la  rive  gauche  de  la 
Broya,  près  de  Granges,  à  8  kilomètres  de  Payerne.  Il  fai- 
sait  partie  de  l'escadrille  qui  a  opéré  au-dessus  de  Sarre- 
bruck. Sa  mission  accomplie,  il  était  entré  en  lutte  avec  un 
aviatik,  échangeant  200  balles  de  mitrailleuse  sans  résultat. 
Trompés  par  leur  boussole,  les  aviateurs  se  sont  égarés  et, 
faute  d'essence,  ont  dù  atterir,  sans  savoir,  où  ils  se  trou- 
vaien.  Le  syndic  de  Granges  les  a  invités  a  diner,  et  de  tous  les 
envircns  sont  accourus  de6  curieux  qui  apportaient  avec  eux 
des  cigares,  cigarettes,  des  rafraìchissements,  du  cham- 
pagne. 

Paris  (Officici). 

Le  10  aoùt,  les  hydravions  francais  du  centre  d'avia- 
tlon  maritime  de  Dunkerque  ont  lancé  efficacement  douze 
bombes  incendiaires  de  120  et  six  de  90  sur  le  zeppelin  qui 
était  rentré,  désemparé,  à  Ostende 

Ils  ont,  en  outre,  effectué  un  bombardement  de  nuit  du 
port  d 'Ostende,  sur  lequel  ils  ont  lancé  quarante-neuf  bom- 
bes de  90. 

Remiremont,  10  aoùt. 
Un  taube  a  survolé  Cornimont.  Il  a  jeté  trois  bombes 
qui  sont  tombées  dans  la  forèt,  sans  causer  de  dégàts,  puis 
ii  s'est  enfui  dans  la  direction  de  l'est. 

Amsterdam,  f/  aoùt. 

(Depòche  particulièrc  de  V  «  Information  »).  —  Plusieurs 
hydravions  allemands  ont  été  apercus  hier,  à  l'aube,  au 
nord  de  Schiermonnikoog.  Ils  se  dirigeaient  vers  l'ouest. 

Dans  la  journée,  quatre  zeppelins  allant  vers  l'est  ont 
passe  au  nord  de  l'ile  Ameland. 

(Il  s'agit  évidemment  de  l'escadrille  de  zeppelins  —  di- 
minuée  d'une  unité  —  qui  effectua  l'autre  nuit  un  raid  sur 
le  littoral  orientai  de  la  Grande-Bretagne). 

Basilea,  //  agosto  (Uff.  da  Berlino). 
Al  limite  meridionale  del  Bois  de  Hesse,  ad  ovest  di 
Verdun,  è  stato  abbattuto  un  pallone  frenato  francese.  Il 
6  agosto  alle  1 1  di  sera  un  aviatore  nemico  ha  lanciato 
bembe  su  Cadzand  in  territorio  olandese,  in  prossimità  della 
frontiera  belga.  Un  aviatore  francese  è  stato  costretto  ad 
atterrare  sotto  il  fuoco  della  nostra  artiglieria  tra  Bellingen 
e  Rheinweiler,  a  sud  di  Mullahim  (Baden)  ;  il  pilota  e  l'os- 
servatore sono  stati  fatti  prigionieri.  Presso  Ferrette  un  avia- 
tore nemico  è  stato  costretto  dal  nostro  fuoco  a  rifugiarsi 
su  territorio  svizzero. 

L'agence  «  Havas  »  communique  la  note  suivante  : 
Au  cours  des  journées  des  11  et  12  aoùt,  plusieurs 
combats  aéricns  se  sont  engagés  cntre  nos  avions  et  les 
aviatiks.  L'un  de  nos  appareils,  qui  survolait  Colmar,  a 
pris  à  partie  un  aviatik  qui  a  été  obligé  de  piquer  jusqu'à 
quelques  centaines  de  mètres  du  sol. 
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En  Alsace  également,  nous  avons  donné  la  chasse  à 
deux  avions  allemands  qui  ont  fait  immédiatement  demi-tour. 

En  Artois,  des  patrouilles  de  chasse  ont  livré  combat  à 
un  appareil  allemand  qui  parait  aveir  été  touché,  car  il  est 
descendu  en  piquant  rapidement  dans  ses  lignes.  Le  1 1  aoùt, 
un  albatros  avait  eu  le  mème  sort. 

Le  lrr  aoùt,  entre  cinq  heures  quarantecinq  et  six  heu- 
res  trente,  une  dizaine  d'avions  allemands  se  dirigeaient 
sur  Toul  et  Nancy,  mais  ils  ont  été  pris  immédiatement  en 
chasse  et  ont  dù  faire  demi-tour  en  jetant  leurs  projectiles 
au  hasard  sur  la  campagne. 

Des  renseignements  d'une  source  sùre  signalent  que 
les  résultats  du  bombardement  du  Pechelbronn  (effectué  le 
30  juillet),  ont  été  importants  :  un  réservoir  de  25,000  hecto- 
litres,  a  été  détruit  et  le  travail  a  été  interrompu. 

Dunkerque,  13  aoùt. 
Un  aviatik  a  tenté  hier  soir  de  lancer  des  bombes  sur 
Dunkerque,  mais  il  a  été  mis  en  fuite  par  le  feu  de  nos 
canons.  (Havas). 

Basilea,  14  agosto. 
Presso  Zeebrugge  un  idroplano  francese  è  stato  abbat- 
tuto ed  il  pilota  è  stato  fatto  prigioniero.  Presso  Rougemont, 
al  nord-est  di  Belfort,  i  nostri  aviatori  hanno  obbligato  avia- 
tori nemici  a  prendere  terra.  (Stefani). 

Chalons-sur-Marne,  19  aoùt. 

Du  correspondant  particulier  du  «  Matin  ».  —  Ces  jours 
derniers,  vers  quatre  heures  et  demie  du  soir,  un  aéroplane 
francais  survolait  Reims  et  se  dirigeait  à  tire-d'aile  vers  les 
lignes  allemandes,  dans  la  direction  du  Linguet. 

Les  rares  promeneurs  qui  circulaient  dans  les  rues  de 
la  grande  cité  meurtrie,  suivirent  des  yeux  le  gracieux  oi- 
seau,  qu'ils  s'attendaient,  d'un  moment  à  l'autre,  à  voir 
bombarder  par  les  canons  ennemis  ;  mais  quelle  ne  fut  pas 
la  stupéf action  de  tous  lorsqu'on  put  voir  l'avion  aux  co- 
cardes  tricolores  descendre  à  six  cents  mètres  seulement 
des  tranchées  ennemies,  et  là,  comme  dans  l'atmosphère 
tranquille  d'un  champ  d'aviation,  exécuter  au  nez  et  à  la 
barbe  des  Boches  le  «  looping  the  loop  ». 

Le  hardi  pilote,  escaladant  le  ciel  à  la  vi  tesse  d'une 
flèche,  faisait  cabrer  son  appareil  qui,  tei  un  cheval  fou- 
gueux,  se  renvsrsait  sur  lui  et,  dompté  par  le  sang-froid  et 
l'audace  de  son  conducteur,  reprenait  ensuite  sa  course  à 
travers  l'espace. 

Huit  fois,  à  une  faible  hauteur,  le  pilote  frangais  répéta 
sa  périlleuse  manoeuvre  sans  que  le  moindre  coup  de  canon, 
le  moindre  coup  de  fusil  ne  venissent  l'interrompre  dans 
ses  exercices. 

Les  Boches  étaient  demeurés  stupéfaits,  incapables 
d'un  mouvement. 

En  France,  l'audace  et  le  courage  remplacent  les  gaz 
stupéfiants  chers  aux  soldats  du  kaiser. 

Paris,  22  aoùt  (Officici). 
Dans  la  journée  du  22  aoùt,  nos  avions  ont  bombardò 
les  gares  de  Lens,  d'Hénin-Liétard,  de  Loos  et  la  voie  fer- 
rée  de  Lille  à  Douai. 

Un  taube  dirìge  un  importante  combattimento 
tra  la  costa  Belga  e  navi  inglesi. 

Londres,  24  aoùt. 
Du  correspondant  particulier  du  «  Matin  ».  —  Le  cor- 
respondant du  Daily  Mail  à  Rotterdam  télégraphie  à  la  date 
du  23  aoùt  : 

ii  Une  escadre  anglaise  comptant  environ  40  croiseurs 
et  torpilleurs  a  commencé,  ce  matin,  au  levair  du  jour,  le 
bombardement  de  Zeebrugge  et  du  reste  de  la  còte  belge. 

«  Aussitót  que  les  cheminées  des  usines  Solvay  appa- 
rurent  dans  le  demi-jour  les  croiseurs  ouvrirent  le  feu  à 
une  distance  de  neuf  milles.  Des  obus  éclatèrent  sur  le 
mòle  et  au  milieu  des  usines  qui  fournissent  l'énergie  élec- 
irique  aux  sous-marins. 

«  Comme  le  jour  augmentait,  les  croiseurs  anglais  navi- 
guèrent  le  long  de  la  còte,  bien  au  delà  de  la  zone  minée, 
et  bombardèrent  la  còte  d 'Ostende  à  Knocke  ;  cette  fois 
les  obus  éclatèrent  dans  les  dunes  où  sont  cachés  les  seize  . 
gros  canons  qui  défendent  Zeebrugge. 

ci  Un  torpilleur  se  glissa  audacieuscment  vers  la  còte 
pour  attirer  le  feu  des  batteries  allemandes,  qui  répliquaient 
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tout  le  long  de  la  cote  ;  le  feu  était  plus  violent  à  Knocke 
et  à  Zeebrugge,  od  de  gros  canons  ont  été  récemment  ins- 
tallés  sur  des  emplacements  en  ciment  armé. 

«  La  garnison  de  Zeebrugge  resta  dans  des  abris  spé- 
cialement  préparés,  mais  l'infanterie  de  marine  était  assem- 
blée à  Knocke  derrière  le  grand  hotel,  les  officiers  craignant 
que  les  Anglais  ne  tentassent  un  débarquement.  Un  aéro- 
plane  allemand  s'éleva  et  dirigea  le  feu  de  l'ennemi  pen- 
dant le  bombardement,  qui  dura  trois  heures. 

«La  force  de  l'explosion  des  cbus  était  ressentie  jus- 
qu'à  Ecluse,  où  les  maisons  tremblaient. 

«  Un  témoin  oculaire  déclare  que  les  obus  anglais 
étaient  lancés  avec  une  précision  et  une  rapidité  extraordi- 
naires,  et  qu'ils  fouillaient  oomplètement  les  dunes.  Les 
batteries  allemandes  de  Knocke  ont  été  atteintes. 

«  Les  batteries  de  la  còte  semblaient  ne  faire  aucune 
impression  sur  les  navires  aux  mouvements  rapides.  La 
plupart  de  leurs  coups  étaient  du  reste  trop  courts  tandis 
que  quelques  obus  anglais  éclataient  dans  la  campagne,  der- 
rière Zeebrugge. 

«  Entre  huit  et  neuf  heurs,  l'escadre  se  dirigea  vers  le 
nord,  laissant  quatre  navires  en  surveillance  devant  Zee- 
biugge. 

«  Plus  fard,  dans  la  joumée,  un  aéroplane  allemand 
survolant  le  territoire  hollandais  subit  la  fusillade  des  sen- 
tinelles  hollandaises.  L'aéroplane  dut  descendre  en  territoire 
belge,  mais  l'aviateur  réussit  à  réparer  son  moteur  et  partit 
dans  la  direction  de  Bruges. 

Parigi,  24  aoùt  {Officici). 
Une  escadrille  de  sept  avions  a  bombardé  dans  la  nuit 
du  23  ou  24  les  gares  de  Tergnier  et  de  Noyon.  Les  avions 
ont  lancé  plus  de  quatre-vingts  projectiles  ;  plusieurs  foyers 
d'incendie  ont  été  aperrus  dans  la  gare  de  Tergnier.  Tous 
les  appareils  sont  rentrés. 


tempo  in  direzione  della  flotta  inglese  ma  si  è  mantenuto 
a  prudente  distanza. 

Il  furore  dell'attacco  inglese  si  è  concentrato  approssi- 
mativamente sulla  linea  costiera  Zeebrugge-Eyst-Knocke  a 
tre  0  quattro  miglia  all'interno,  cioè  nel  distretto  che  i  te- 
deschi lavoravano  da  mesi  a  fortificare  contro  gli  attacchi 
dal  mare  e  i  tentativi  di  sbarco. 

Parigi,  25  aoùt  (Officici). 

Un  de  nos  avions  a  bombardé,  cette  nuit,  la  gare  de 
Lorrach,  dans  le  grand-duché  de  Bade. 

Un  aviatik  a  lance  sur  Vesoul  quatre  bombes.  Une 
femme  et  un  enfant  ont  été  legèrement  blessés  ;  les  degàts 
materiels  sont  insignifiants. 

Parigi,  25  aoùt. 
Nos  avions  poursuivent  le  bombardement  des  gares  où 
l'ennemi  centralise  ses  approvisionnements  en  munitions  et 
en  vivres.  Dans  la  nuit  de  lundi  à  mardi,  une  escadrille  a 
pris  pour  but  les  importantes  gares  de  Noyon  et  de  Ter- 
gnier, souvent  visées  déjà,  par  lesquelles  les  troupes  alle- 
mandes de  la  vallèe  de  l'Oise,  du  Santerre  et  de  la  région 
entre  Laon  et  Reims  sont  ravitaillées.  La  plus  considéra- 
ble  de  ces  deux  gares,  Tergnier,  aurait  été  sérieusement 
atteinte. 

Belfort,  25  aoùt. 
Hier  et  ce'  matin,  des  taubes  ont  essayé  de  venir  sur 
Belfort,  mais  canonnés  vigoureusement,  ils  ont  dù  s'en  re- 
tourner  dans  leurs  lignes. 

Parigi,  26  agosto  {Uff.  ). 
Nella  giornata  del  24  agosto  uno  dei  nostri  aeroplani  ha 
bombardato  la  stazione  di  Offenburg,   importante  biforca- 
zione nel  Granducato  di  Baden, 
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Una  nave  da  guerra  inglese  utilizzata  con  speciale  sistema  per  il  trasporto  di  idroplani. 


Parigi,  24  agosto. 

Mentre  le  batterie  da  Zeebrugge  rispondevano  al  fuoco 
della  squadra  inglese,  cinque  aeroplani  erano  impegnati  in 
un  violento  combattimento  a  circa  un  chilometro  dal  suolo. 
Tre  erano  tedeschi  e  due  inglesi.  La  missione  di  questi 
ultimi  era  di  regolare  il  fuoco  della  flotta  ;  ma  per  certo 
tempo  sono  stati  costretti  a  difendersi  dagli  attacchi  degli 
apparecchi  tedeschi. 

Durante  lo  scontro  un  aeroplano  è  precipitato  al  suolo  : 
si  ignora  sinora  se  fosse  tedesco  o  inglese.  Ma  il  fatto  che 
il  ccmunicato  tedesco  non  accenna  all'episodio,  tende  a  far 
credere  che  gli  aviatori  inglesi  abbiano  avuto  il  soprav- 
vento. Un  altro  aeroplano  tedesco  ha  volato  per  qualche 


Il  25  agosto  una  squadra  di  4  gruppi  comprendente  tì2 
aeroplani  ha  volato  al  disopra  degli  alti  forni  di  Dillingen 
(fabbrica  di  granate  e  piastre  di  corazze  a  nord  di  Sarrelouis 
nella  provincia  Renana),  sui  quali  sono  state  gettate  con 
precisione  oltre  150  granate,  una  trentina  delle  quali  di 
grosso  calibro.  (Stefani). 

Parigi.  26  aoùt. 

Au  cours  de  la  journée  du  25,  nos  avions  ont  bom- 
bardé, en  Woévre,  les  cantonnements  allemands  de  Pannes 
et  Baussant,  où  ils  ont  provoqué  un  incendie. 

Les  gares  et  les  bivouacs  allemands  de  Grandpré,  Chà- 
tel,  Cornay  et  Fléville,  en  Argonne  :  la  gare  de  Tergnier, 
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le  pare  d'aviatoin  de  Vitry-en-Artois  et  la  gare  de  Boisleux 
ont  été  également  bombardés  par  nos  appareils. 

Une  opération  de  bombardement  faite  de  concert  entre 
les  avions  des  armées  francaise,  britannique  et  belge  et  des 
marines  francais  et  britannique  (au  total  soixante  avions)  a 
été  dirigée  contre  la  forèt  d'Houthulst,  où  ont  été  allumés 
plusieurs  foyers  d'incendie.  Tous  les  appareils  sont  rentrés. 

Dans  la  nuit  du  25  au  26,  une  de  nos  escadrilles  a  lancé 
sur  la  gare  de  Noyon  cent  vingt-sept  obus. 

Distruzione  di  un  sottomarino 
da  parte  di  un  aviatore  inglese. 

Londres,  26  aoùt  (Officici). 

Ce  matin,  un  officier  de  marine,  Arthur  W.  Bigsworth, 
aviateur  naval,  étant  sur  un  aéroplane,  a  jeté  des  bombes 
sur  un  sous-marin  allemand,  qui,  entièrement  désemparé, 
a  coulé  au  large  d'Ostende. 

Cette  destruction  ayant  eu  lieu  dans  le  voisinage  im- 
:nédiat  du  littoral  occupé  par  l'ennemi  et  la  position  du 
sous-marin  englouti  ayant  été  repérée  par  un  contre-torpil- 
leur  allemand,  l'amirauté  déroge,  dans  le  cas  de  ce  brillant 
fait  d'arrnes  de  l'aviateur  Bigsworth,  à  sa  règie  qui  est  de 
ne  rien  publier  au  sujet  des  pertes  de  sous-marins  alle- 
mands,  si  importantes  qu'elles  aient  été,  dans  le  cas  où 
1  ennemi  ne  possède  pas  les  moyens  de  savoir  où  et  quand 
les  pertes  se  sont  produites. 

Basilea,  27  agosto. 

Si  ha  da  Berlino  in  data  26  : 

Due  squadriglie  di  velivoli  nemici  lanciarono  ieri  bombe 
sulla  valle  della  Saar  a  monte  e  a  valle  di  Sarrelouis  ;  pa- 
recchie persone  rimasero  uccise  o  ferite  ;  i  danni  materiali 
sono  insignificanti.  Prima  della  loro  partenza  le  squadriglie 
nemiche  furono  attaccate  nella  loro  base  di  Nancy  dai  no- 
stri aviatori.  I  nemici  pagarono  il  loro  tentativo  con  la 
perdita  di  apparecchi.  Uno  incendiò  e  cadde  presso  il  Bal- 
lon d'Alsace  ;  il  pilota  e  l'osservatore  rimasero  uccisi  ;  un 
altro  cadde  presso  Remilly  nelle  nostre  mani  con  gli  avia- 
tori incolumi  ;  il  terzo  fu  obbligato  da  un  aeroplano  tedesco 
ad  atterrare  presso  Arracourt  a  nord  di  Lunéville,  proprio 
dinanzi  alle  linee  francesi  e  fu  distrutto  dal  tiro  delle  nostre 
artiglieria.  Il  quarto  fu  abbattuto  dal  tiro  dei  nostri  cannoni 
anti-aerei  ?.  sud  di  Nomény,  dietro  il  fronte  del  nemico. 

Paris,  28  aoùt  (Officici). 
Nos  avions  ont,  pendant  la  nuit,  bombardé  la  gare  de 
Chàtel-en-Argonne. 

* 
*  * 

Ce  matin,  vers  dix  heures,  six  avions  allemands  sont 
partis,  trois  de  la  région  de  Soissons  et  trois  de  la  région 
de  Compiègne,  se  dirigeant  vers  Paris.  Ils  n'ont  pu  attein- 
dre  leur  objectif  et  ont  lancé  seulement  quelques  bombes 
sur  Nogent-sur-Marne,  Montmorency,  Montfermeil,  Ribé- 
court  et  Compiègne.  On  ne  signale  de  victimes  qu'en  cette 
dernière  ville  où  deux  infirmiers  et  un  enfant  ont  été  tués. 
Les  avions  ennemis,  aussitòt  apercus,  ont  été  canonnés  sur 
divers  points  de  leur  parcours  et  pris  en  chasse  par  les 
nòtres.  Le  commandant  d'une  de  nos  escadrilles  du  front  a 
poursuivi  un  des  appareils  allemands  à  trois  mille  six  cents 
mètres  et  l'a  abattu  au  nord  de  Senlis.  L'avion  et  le  pilote 
ont  été  trouvés  carbonisés. 


Nuovo  volo  di  tauben  su  Parigi. 

Paris,  29  aoùt. 

Les  taubes  qui,  depuis  trois  mois,  semblaient  avoir 
oublié  Paris,  ont  fait,  hier  matin,  leur  réapparition  dans 
son  ciel.  Rentrée  un  peu  intempestive  sans  doute,  mais 
malgré  tout  prévue,  comme  on  va  en  trouver  plus  loin  la 
preuve.  En  effet,  sur  les  six  avions  qui,  venus  de  directions 
différentes,  essayaient  de  gagner  la  capitale,  cinq  ont  dù 
prendre  la  fuite  et  le  sixième  a  été  abattu  dans  des  circon- 
stances  singulièrement  dramatiques  qui,  une  fois  de  plus, 
témoignent  de  l'extraordinaire  maitrise  de  ceux  à  qui  est 
dcvolu  le  ròle  de  défendre  Paris. 

Notons,  en  passant,  que  la  date  de  cette  visite  est  un 
anniversaire,  les  avions  allemands  nous  ayant  fait  leur  pre- 
mière visite  à  un  jour  près  à  la  mème  date,  au  mois  d'aoùt, 
l'année  dernière. 

Nous  avons  dignement  fèté  l'anni versaire, 


Le  raid  avait  été  facilité  par  la  brume  épaisse  qui,  pen- 
dans  la  matinée  d'hier,  s'est  étendue  sur  la  région  parisien- 
ne.  Mais  nos  veilleurs  veillaient.  Signalés  par  T.  S.  F.  à 
tous  les  forts  du  camp  retranché,  les  visiteurs  furent  accueil- 
lis  par  les  saluts  des  canonnades,  tandis  que  nos  escadrilles, 
superbes  d'allant,  s'enlevaient  audacieusement  dans  l'espa- 
ce.  Et,  devant  cet  accueil,  la  plupart  des  visiteurs  rebrous- 
sèrent  chemin.  L'un  d'eux,  néanmoins,  réussit  à  passer  et 
à  gagner  la  banlieue  est  de  Paris. 

C'est  vers  midi  cinq  qu'un  taube  arrivant  du  nord  et  se 
dirigeant  vraisemblablement  vers  Paris  apparut  au-dessus 
de  Montmorency.  Mais  aussitòt  pris  en  chasse  par  les  avions 
francais,  il  vira  vers  le  Nord.  Dans  sa  fuite,  il  langa  six 
bombes.  Le  première  cassa  seulement  quelques  vitres. 
Trois  autres  projectiles  éclatèrent  sur  les  glacis  et  dans  les 
champs,  sans  faire  de  dégàts.  Continuant  sa  retraite,  l'avion 
laissa  tomber  une  bombe  dans  les  champs  de  Montmorency 
et  de  Groslay.  Enfìn  vers  Saint-Brice,  un  dernier  projectile 
éclata  près  du  village  de  Biscop.  Et  ce  fut  tout.  Aucune 
panique  ne  se  produisit  parmi  les  habitants  qui,  habitués  au- 
exercices  de  tir,  avaient  cru  qu'il  s'agissait  d'expériences. 

Un  aviatik,  vers  midi,  a  lancé  trois  bombes  qui  n'ont 
fait  aucun  dégàt,  mème  matériel. 

Senlis  sommeillait  dans  la  torpeur  d'une  matinée  enso- 
ltillée,  lorsque,  vers  onze  heures  et  demie,  quelque  chose 
comme  un  coup  de  gong  résonna  tout  à  coup  dans  le  ciel. 
Là-haut,  tout  là-haut,  à  peine  perceptible,  un  avion  volait 
vers  le  nord.  On  crut  à  un  «  francais  »,  mais  c'était  un 
taube  !  A  grande  allure,  il  revenait  du  sud  de  P?ris  proba- 
blement,  où  il  avait  recu  l'accueil  qu'il  méritat. 

Tout  autour  de  l'appareil,  marqué  aux  alles  de  la  croix 
de  fer,  de  petits  nuages  apparaissaient,  de  plus  en  plus 
f'équents,  de  plus  en  plus  rapprochés.  A  plusieurs  reprises 
on  crut  le  voir  chavirer.  Mais  non,  chaque  fois  l'aviateur 
put  redresser  son  appareil  et  reprendre  sa  fuite  éperdue. 
Cependent  les  éclatements  de  shrapnells  faisaient  rage 
autour  de  l'Allemand,  attirant  par  leur  vacarme  mille  et 
mille  curieux  à  aui  leur  imprudence  faillit  coùter  cher.  Une 
plu'e  de  balles  de  plomb  arrosait  en  effet  la  petite  cité  et 
mème  un  gros  morceau  d'obus  tomba  au  pied  du  président 
du  tribunal,  entouré  de  ses  confrères,  devant  le  palais. 

Les  Senlisiens  allaient  rentrer  chez  eux,  lorsque  subite- 
ment  la  canonnade  cessa.  C'est  qu'au  sud,  au  nord,  à  l'est, 
de  partout  à  la  fois,  des  avions  francais  accouraient  à 
toute  hélice,  emplissant  le  ciel  bleu  de  leur  bourdonnement 
de  guèpes  prétes  au  combat. 

L'oiseau  boche  parut  hésiter  sur  le  parti  à  prendre.  Un 

biplan  francais,  venant  de  la  direction  de  mon- 

tait  en  oblique  vers  la  voùte  céleste  et  il  n'était  pas  dou- 
teux  qu'avant  peu  de  temps  il  aurait  atteint  la  hauteur  de 
son  adversaire.  Quand  il  se  crut  en  position  favorable,  le 
Francais  manifesta  son  désir  d'engager  la  conversation  avec 
le  Boche. 

Sa  mitrailleuse  crépita  allègrement,  puis  se  tut.  Il  fal- 
lait  monter  plus  haut,  et  pourtant  les  deux  adversaires 

étaient  à  3,500  mètres.  Mais  le  plus  audacieux, 

monta  plus  vite  que  son  adversaire  ;  quand  il  le  dominn 
d'une  vingtaine  de  mètres,  on  entendit  de  nouveau  sa  mi- 
trailleuse égrener  ses  claquements  réguliers.  Puis  on  as- 
sista à  ce  spectacle  prodigieux,  qui  fìt  frémir  la  ville  et  la 
campagne  : 

D'un  bond,  l'oisseau  francais,  semblable  à  un  épervier, 
fondit  sur  son  adversaire,  comme  s'il  eùt  voulu  l'étreindre 
dans  ses  serres.  Les  deux  appareils  parurent  prèts  à  se 
choquer  ;  mais,  tout  à  coup,  on  vit  le  taube  glisser  sur 
l'ai  le  d'une  facon  vertigineuse,  comme  un  rapace  touché  à 
mort  Après  une  chute  fantastique  en  oblique,  il  vint  s'en- 
foncer  lourdement  dans  la  forèt  d'Halalte,  à  cinquante  mè- 
tres du  calvaire  qui  marque  la  sortie  du  village  de  Fleu- 
rines. 

Deux  promeneurs,  qui  virent  le  grand  oiseau  blessé  à 
mort  s'écraser  sur  le  sol  en  fauchant  les  arbres,  s'enfuircnt 
épouvantés.  D'ailleurs,  une  fiamme  immense  maintenant 
iaillissait  et  la  mitrailleuse  de  l'Allemand,  chauffée  a  blanc, 
faisait  feu  de  toutes  ses  balles.  Puis  Lune  des  bombes  que 
portait  l'aviateur  éclala  ;  enfìn,  ce  fut  le  tour  du  réservoir. 

Cependant  l'aviateur  francais,  désireux  de  contempler 
son  oeuvre,  avait  décrit  des  spirales  et  était  descendu  à 
toute  allure.  Doucement  son  grand  oiseau  s 'était  posé  dans 
la  plaine  et  déjà  il  se  précipitait  sans  réfléchir,  sans  armes. 
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lorsque  les  détonations  de  la  mitrailleuse  allemande  lui  fi- 
rent  croire  que  l'aviateur  boche  se  défendait.  Il  revint  cher- 
cher  sa  carabine  et  repartit  résolument  vers  la  colonne  de 
lumée  qui  montait  de  la  forèt  toute  proche. 

Mais,  quand  il  parvint  près  de  son  ennemi,  celui-ci 
gisait,  à  demi  carbonisé,  sous  un  invraisemblable  amas  de 
fìls  de  fer,  d'aluminium  et  de  toile  calcinée  :  le  taube 
C.  311-15-1075  ne  survolerait  plus  jamais  nos  lignes  ! 

L'aviateur  francais,  dont  il  est  temps  sans  doute  de 
dire  le  nom,  n'est  autre  que  le  capitaine  B...,  commandant 
l'escadrille  de  la....  armée.  C'est  le  second  taube  qu'il  abat 
depuis  peu.  Devant  son  ennemi  à  terre,  le  corps  traversé  par 
deux  balles,  mis  à  nu  par  les  flammes  et  dont  les  bras  et  les 
jambes  étaient  lamentablement  calcinés,  le  capitaine  lente- 
ment  se  découvrit. 

Paris  (Offlciel). 

Dans  la  nuit  du  28  au  29  aoùt,  nos  avions  ont  bom- 
bardò les  installations  allemandes  d'Ostende,  les  cantonne- 
ments  de  Middelkerke  et  la  gare  de  Thourout. 

Des  avions  ennemis  ont  lancé  des  bombes  sur  Luné- 
ville  :  on  signale  des  victimes  parmi  la  population  civile. 

Basilea,  29  agosto  (Uff.  da  Berlino). 
Su  gran  parte  della  fronte  l'attività  dell'artiglieria  e 
degli  aviatori  fu  grande.  Gli  aviatori  nemici  bombardarono 
senza  successo  Ostenda,  Middlekerke  e  Bruges.  A  Muell- 
heim  (Baden)  due  borghesi  sono  rimasti  uccisi  dalle  bombe 
degli  aviatori. 

Paris,  29  aoùt  (Officiel). 
Nos  avions  ont  bombardò,  cette  nuit,  la  gare  et  les 
baraquements  ennemis  de  Grandpré,  ainsi  que  les  baraque- 
ments  de  Montcheutin  et  Lancon-en-Argonne. 

Londra,  29  agosto. 

Il  Daily  Mail  ha  da  Amsterdam  : 

Un  biplano  tedesco  ha  atterrato  in  territorio  olandese, 
presso  Venloo,  nel  Limburgo.  L'aviatore  fu  arrestato  insieme 
all'osservatore  da  soldati  olandesi,  mentre  tentava  di  ripar- 
tire. Gli  aviatori  provenivano  dall'Yser  ed  avevano  perduto 
la  carta  topografica. 

Parigi,  30  aoùt. 
Pour  la  première  fois,  un  taube  survole  Paris.  Venu 
sans  avoir  été  signalé,  il  lance  trois  projectiles,  dont  l'un 
brise  une  devanture,  due  des  Vinaigriers,  et  tue  une  femme  ; 
les  deux  autres  blessent  deux  passants  ;  l'aviateur  allemand 
semblait  avoir  pris  pour  but  la  gare  de  l'Est,  qu'il  manqua 
absolument. 

Londra,  31  agosto. 
Un  comunicato  del  maresciallo  French  dice  : 
Il  18  e  il  21  abbiamo  abbattuto  aeroplani  tedeschi.  La 
nostra  grossa  artiglieria  ha  incendiato  il  25  un  treno  alla 
stazione  di  Langemark  e  la  stessa  sera  i  nostri  aviatori 
hanno  cooperato  con  quelli  alleati  ad  un  felice  attacco  della 
foresta  di  Houthulst,  donde  sono  tornati  incolumi. 

Amsterdam,  31  agosto. 
Si  ha  da  Gand  che  nella  notte  fra  giovedì  e  venerdì, 
aviatori  alleati  volarono  sopra  l'aerodromo  di  Saint-Denis 
presso  Gand.  Si  sono  viste  sorgere  fiamme  :  si  suppone  che 
Vhangar  si  sia  incendiato. 


Operazioni  aeree 
svoltesi  nel  teatro  Orientale. 

Fronte  Russo-Tedesco. 

Petrograd,  22  avril. 

Près  de  Zembroff,  nous  avons  abattu  un  aéroplane  al- 
lemand ;  les  deux  aviateurs  ont  été  faits  prisonniers. 

Les  raids  des  aviateurs  allemands,  qui  deviennent  plus 
fréquents,  ne  causent  aucun  dégàt  à  nos  troupes,  mais 
quand  les  bombes  tombent  sur  les  quartiers  de  la  ville  où  la 
population  est  dense,  principalement  dans  les  quartiers 
israélites,  comme  Belostok,  alors  les  raids  font  de  nom- 
breuses  victimes. 
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Jusqu'ici,  nos  aviateurs  se  bornaient  exclusivement  à 
bombarder  des  constructions  militaires  et  des  troupes,  mais 
en  raison  des  crimes  des  aviateurs  ennemis  à  l'égard  des 
populations  paisibles  de  Geghanoff,  Ostrolenko,  Lompja, 
Beleskof  et  sur  d 'autres  points,  on  sera  forcé  d'entrer  dans 
la  voie  des  représailles. 

Petrograd,  18  mai. 
M.  Goutchkoff,  envoyé  spécial  de  la  Croix-Rouge,  rap- 
porte  qu'un  aéroplane  allemand  a  jeté  six  bombes  incendiai- 
res  sur  l'hòpital  ambulant  de  la  gare  de  Girardovo  situé  en 
dehors  des  lignes  des  troupes  et  portant  tous  les  signes 
extérieurs  de  la  Croix-Rouge. 

Petrograd,  29  mai. 

La  direction  de  la  Croix-Rouge  a  recu  de  M.  Goutchkof, 
son  délégué  général,  la  communication  suivante  : 

Le  24  mai,  à  3  heures  du  matin,  deux  avions  ennemis 
ont  jeté  seixe  bombes  incendiaires  sur  Girardow.  Une  quin- 
zaine  de  personnes  ont  été  tuées  ou  blessées,  principale- 
ment des  femrnes  et  des  enfants  ;  le  feu  a  été  mis  à 
deux  bàtiments,  ainsi  qu'à  un  wagon  sanitaire.  Une  bombe 
est  tombée  près  d'une  ambulance  mobile  de  la  Croix- 
Rouge,  blessant  aux  jambes  l'infirmier  Vakouline. 

L'administration  de  la  Croix-Rouge  a  décidé  de  porter 
à  la  connaissance  du  président  de  la  commission  extraordi- 
naires  d'enquète,  ces  atrocités  allemandes. 

Pietrogrado,  19  maggio. 
Presso  Jaroslau,  durante  la  giornata,  abbiamo  abbattuti 
parecchi  aeroplani  nemici  che  regolavano  il  fuoco  di  nume- 
rose batterie  nemiche. 

Petrograd,  7  juin. 
Le  3  juin,  l'ennemi  a  lancé  des  hydravions,  qui  ont  at- 
taqué  les  navires  russes  sans  résultat  ;  tous  les  projectiles 
des  aviateurs  allemands  ont  manqué  leur  but.  L'artillerie 
russe  a  canonné  les  appareils. 

Pietrogrado,  12  giugno  {Uff.). 
Sulla  riva  destra  della  Vistola,  nella  regione  di  Starezeby 
il  nemico  ha  aperto  un  intenso  fuoco  di  artiglieria  all'alba 
del  giorno  11  e  quindi  ha  intrapreso  una  serie  di  attacchi. 
Fino  a  mezzogiorno  il  nemico  non  riuscì  ad  avvicinarsi  a 
meno  di  quattrocento  metri.  Le  nostre  squadriglie  di  aero- 
plani eseguendo  ricognizioni  aeree  e  lanciando  bombe  con 
successo  contribuirono  attivamente  a  respingere  l'attacco 
nemico  su  questo  fronte. 

Amsterdam,  /  luglio. 

Si  ha  da  Berlino  : 

Il  Lokal  Anzeiger  annunzia  che  due  aviatori  russi  hanno 
bombardato  la  stazione  di  Przeworski. 

Un  treno  di  munizioni  è  esploso  ed  il  binario  di  carico 
è  stato  gravemente  danneggiato. 

Pietrogrado,  5  luglio. 
Aeroplani  tedeschi  hanno  lanciato  su  Varsavia  proclami 
annunzianti  che  la  città  sarà  entro  un  mese  in  potere  dei 
tedeschi. 

Pietrogrado,  6  luglio. 
Un  aviatore  bombardò  Przework  incendiando  treni  di 
munizioni  per  artiglieria,  privando  così  il  nemico  di  30,000 
cariche  ed  infliggendogli  perdite  di  uomini. 

Pietrogrado,  11  luglio. 

Un  Albatros  tedesco  volava  sull'aerodromo  russo  a 
nord  del  Dnjester.  Un  aeroplano  militare  russo  si  alzò  im- 
mediatamente dandosi  all'inseguimento;  lo  raggiunse  e  lo 
attaccò  a  più  riprese  mitragliando  efficacemente. 

L'aviatore  tedesco  fu  ucciso  e  l'osservatore  ferito. 

L'apparecchio  nemico  avendo  fatto  il  cerchio  della 
morte,  cadde  a  picco  nelle  linee  russe  ove  prese  fuoco  e 
bruciò  l'osservatore  ferito. 

Petrograd,  20  juillet. 
Le  dirigeable  Mourometz,  opérant  une  reconnaissance 
dans  la  direction  de  Kholm,  a  été  attaqué  à  une  hauteur 
de  3,500  mètres  par  trois  aéroplanes  allemands  auxquels  il 
livra  un  combat  héroique.  Les  avions  ennemis,  passant 
dessus  et  dessous  le  Mourometz,  le  mitraillaient.  Par  suite 
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des  conditions  de  combat  défavorables  dans  lesquelles  se 
trouvait  le  dirigeable,  il  ne  put  développer  toute  la  puis- 
sance  de  son  artillerie,  mais  endommagea  sérieusement, 
néanmoins,  un  aéroplane  ennemi  qui  se  risqua  à  l'appro- 
cher.  Les  autres  furent  plus  prudents  et  se  tinrent  à  1  ecart. 

Le  Mourometz  recut  des  avaries  nombreuses,  mais 
ayant  plusieurs  moteurs,  il  put  regagner  son  hangar,  malgré 
seize  trous  dans  ses  cuves  de  benzine. 

Pétrograd,  30  juìllet. 

Le  28  juillet,  vers  8  heures  du  matin,  dans  la  région  à 
l'est  de  la  Zlota  Lipa,  deux  aviateurs  russes,  le  lieutenant 
Pokrovsky  et  le  cornette  Plonsky,  apercurent  de  loin  un  aé- 
reoplan  autrichien  prenant  l'air. 

Aussitòt,  avec  leur  appareil,  ils  rejoignirent  les  avia- 
teurs ennemis,  s'élevèrent  ensuite  au-dessus  d'eux  et,  à 
coups  de  fusil,  les  mirent  dans  l'obligation  de  redescendre, 
malgré  les  efforts  des  Autrichiens. 

Finalement,  ceux-ci  atterrirent  ;  les  Russes  presque  aus- 
sitòt furent  auprès  d'eux  et,  quittant  leur  avion,  fondi- 
rent,  fusil  à  la  main,  sur  les  deux  occupants  de  l'aéroplane 
ennemi.  Ces  derniers,  un  lieutenant  et  un  sous-officier,  se 
rendirent  immédiatement. 

L'appareil  autrichien,  du  type  aviatik,  120  chevaux, 
complètement  neuf,  fut  capturé. 


Pétrourad,  10  aoùt. 

Un  zeppelin  a  survolé  Bielostok.  Il  a  jeté  cinq  bombes 
incendiaires.  On  signale  un  tue  et  un  blessé.  Les  dégàts 
matériels  sont  importants. 

Plusieurs  zeppelins  ont  jeté  des  bombes  sur  la  gare  de 
Kovel,  sans  occasionner  de  dégàts.  Le  trafìc  n'a  pas  été 
interrompu. 

Pétrograd,  //  aoùt. 

Une  dépèche  de  Riga  annonce  qu'un  zeppelin  est  ap- 
paru  pour  la  première  fois  au-dessus  de  la  forteresse  d'Ustd- 
vinsk  et  a  survolé  les  remparts  de  cette  ville. 

A  Riga,  on  voit  presque  chaque  jour  des  aéroplanes 
allemands. 

PlETROGRADO,   14  agosto. 

Su  tutto  un  fronte  di  130  chilometri  fra  il  Narew  e  il 
fiume  Wilia  i  russi  riuscirono  a  respingere  importanti  con- 
tingenti tedeschi  coprenti  le  operazioni  del  nemico  contro 

Ossowiec. 

Un  aeroplano  tedesco  che  volava  su  Brest  Litowsk  fu 
abbattuto. 

Nei  giorni  scorsi  Zeppelin  e  aeroplani  tedeschi  bom- 
bardarono con  estremo  accanimento  la  stazione  situata  a  un 
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L'Aeroplano  Russo  gigante  tipo  Sivorsky. 


PlETROGRADO,   31  luglio. 

Presso  Iwangorod  i  russi  abbatterono  un  aeroplano  te- 
desco. L'aviatore  era  un  antico  direttore  di  una  fabbrica 
di  Lodz. 

Londra,  3  agosto. 
Telegrafano  da  Pietrogrado  allo  Star  che  quattro  aero- 
plani tedeschi  hanno  fatto  evoluzioni  sopra  Varsavia.  L'ar- 
tiglieria russa  ha  aperto  il  fuoco  sopra  di  essi,  obbligandone 
uno  a  prender  terra. 

Pétrograd,  3  aoùt. 

Nos  hydravions  ont  attaqué,  près  de  Windau,  un  aviso 
allemand,  le  forcant  à  s'échouer  sur  la  còte. 

Ces  mèmes  hydravions  ont  attaqué  et  obligé  à  se 
retirer  un  zeppelin  ennemi  et  deux  hydravions,  dont  l'un 
a  été  abattu. 

Pietrogrado,  4  agosto. 

Un  comunicato  dello  Stato  Maggiore  dell'esercito  del 
Caucaso,  in  data  2  corrente,  dice  : 

In  direzione  di  Sarykamich,  durante  una  ricognizione 
aerea,  uno  dei  nostri  aviatori  ha  lanciato  bombe  su  un  gran- 
de accampamento  turco,  provocandovi  confusione. 

Basilea,  4  agosto  (Uff.  da  Berlino). 
I  nostri  dirigibili  concentrati  nel  teatro  orientale  hanno 
intrapreso  attacchi  contro  le  ferrovie  ad  est  di  Varsavia. 


nodo  importante  di  linee  tra  Varsavia  e  Grodno  tentando  di 
demolirla.  lì  bombardamento  fece  numerose  vittime  fra  la 
popolazione  borghese. 

Pétrograd,  78  aoùt. 
Des  aéroplanes  ennemis  ont  bombardé  Vilna  pendant 
la  nuit. 

Le  gouverneur  de  Vilna  a  annoncé  à  la  population  la 
possibilité  de  l'occupation  de  la  ville  par  l'ennemi  ;  il  a 
déclaré  qu'il  avait  ordonné  d'emporter  toutes  les  cloches 
des  églises  orthodoxes  et  catholiques  pour  que  les  Alle- 
mands ne  puissent  les  utiliser. 

Pétrograd,  21  aoùt. 
Un  zeppelin,  qui  essayait  de  survoler  Vilna,  a  été  des- 
cendu  par  le  tir  de  l 'artillerie  russe.  Il  avait  à  bord  un 
officier,  un  mécanicien  et  huit  soldats.  On  a  également 
truvé  à  bord  un  appareil  photographique,  une  petite  mitrail- 
leuse,  des  bombes  incendiaires  et  dix  bombes  explosibles. 

Le  zeppelin  a  été  endommagé  en  quatre  endroits  dif- 
férents. 

L'équipage  a  été  fait  prisonnier. 

Pétrograd,  22  aoùt. 
Un  taube  a  lancé  des  bombes  sur  Brest-Litowsk.  Il  y  a 
eu  un  tué  et  onze  blessés. 

Zurigo,  29  agosto. 
La  Frankfurter  Zeitung.  narra,  in  un  dispaccio  da  Leo- 
poli,  di  un  aeroplano  russo  comparso  l'altro  giorno  sulla 


BOLLETTINO  DELL'AERO  CLUB  DI  ROMA 


191 


città.  Benché  fosse  violentemente  bombardato  l'aeroplano 
riuscì  a  gettare  bombe  sulla  stazione  di  Podzamcze.  Una  di 
queste  bombe  cadde  sopra  un  vagone  uccidendo  quattro 
ferrovieri  che  si  trovavano  nel  vagone  stesso;  un'altra  bom- 
ba cadde  vicino  al  ponte  di  Zniesicnie  ;  una  terza  bomba 
cadde  nel  cortile  di  una  casa  i  cui  vetri  andarono  comple- 
tamente in  frantumi.  L'aeroplano  scomparve  quindi  in  dire- 
zione di  Dublany. 

Pétrograd,  30  aoùt. 
Près  de  Vlodava,  un  aéroplane  russe,  attaqué  par  trois 
zeppelins,  en  a  abattu  un  et  a  mis  en  fuite  les  deux  autres. 

PlETROGRADO,  31  agosto. 

Aviatori  russi  hanno  lanciato  delle  bombe  sul  depo- 
sito di  gas  asfissianti  di  Solcai,  presso  Nowo  Georgiewsk.  I 
gas  si  sparsero  intorno  e  sorpresero  i  tedeschi,  di  cui  700 
con  26  ufficiali  rimasero  avvelenati. 

Pétrograd,  leT  septembrc. 
Ces  jours  derniers,  les  aviateurs  allemands  ont  subi 
de  nombreux  échecs  dans  la  région  de  Vilna  ;  deux  taubes, 
un  zeppelin  et  huit  aéroplanes  ont  été  abattus.  Les  Russes 
doivent  ces  succès  à  l'habilité  avec  laquelle  ils  masquent 
leurs  batteries. 


Fronte  Turco. 

Parigi,  28  aprile. 
Un  idroplano  inglese,  che  volava  in  direzione  di  Pavas, 
è  caduto  in  mare  colpito  dal  fuoco  delle  truppe  turche. 
L'apparecchio  ha  potuto  essere  salvato  da  un  rimorchiatore 
che  accompagnava  l'incrociatore  francese  D'Entrecasteaux. 

Costantinopoli,  2  maggio. 
Un  comunicato  del  Quartier  Generale  dice  : 
Un  aeroplano  ottomano  lanciò  con  efficacia  bombe  con- 
tro le  navi  nemiche. 

Gli  aviatori  nemici  lanciarono  ieri  bombe  su  Maitos  e 
specialmente  sull'ospedale  che  aveva  in  evidenza  la  ban- 
diera della  Mezzaluna  Rossa.  Alcuni  ammalati  rimasero 
feriti.  Una  donna  ed  un  bambino  rimasero  uccisi  nelle  vie. 

Parigi,  7  maggio. 

Un  aeroplano  inglese  partito  da  Tenedo  ha  compiuto 
vari  voli  sulla  ferrovia  di  Panderma  presso  Brussa.  L'avia- 
tore lasciò  cadere  varie  bombe  che  distrussero  un  ponte.  I 
turchi  cercarono  di  abbattere  l'aeroplano  con  violente  sca- 
riche di  fucileria,  ma  non  lo  raggiunsero.  La  distruzione  del 
ponte  ha  interrotto  le  comunicazioni  fra  Smirne  e  i  Darda- 
nelli e  paralizzerà  i  movimenti  delle  truppe  ottomane  e  i 
trasporti  di  munizioni. 

La  nebbia  ha  intralciato  le  operazioni  della  flotta  russa 
dinanzi  al  Bosforo. 

Nonostante  le  violente  raffiche  di  vento  freddissimo  gli 
aeroplani  poterono  dirigere  con  pieno  successo  il  tiro  delle 
artiglierie  navali  che  ebbe  grande  efficacia. 

Atene,  10  maggio. 
Un  aeroplano  tedesco,  che  voleva  lanciare  bombe  sulla 
flotta  alleata,  è  caduto  in  mare  colpito  dal  tiro  della  Queen 
Elizabeth. 

Bucarest,  //  maggio. 
Si  ha  da  Costantinopoli  che  ieri  per  la  prima  volta  fu 
visto  un  aeroplano  sui  minareti  della  città.  Gli  aviatori  lan- 
ciarono delle  bombe  provocando  grande  panico. 

Costantinopoli,  17  maggio  (Uff.). 

I  nostri  aviatori  hanno  lanciato  bombe  con  successo  sul 
nemico  a  Sedul  Bahr. 

II  primo  maggio  la  corazzata  francese  Victor  Hugo, 
incrociando  nel  golfo  di  Akaba,  ha  fatto  volare  un  idro- 
plano, che  è  stato  avariato  dal  nostro  fuoco  ed  è  caduto 
in  mare. 

Londres,  21  mai. 
Du  correspondant  particulier  du  «Matin».  —  Le  cor- 
respondant  du  Daily  Telegraph  à  Athènes  télégraphie  à  la 
date  du  20  mai  :  On  mande  de  Tenedos  que  des  aéroplanes 
anglais  ont  lancé,  lundi,  sur  la  ville  de  Gallipoli,  des  pro- 
clamations  annoncant  le  bombardement  prochain,  et  invi- 
tant  la  population  à  quitter  la  ville. 


Hier  des  aéroplanes  et  de  navires  de  guerre  ont  lancé 
des  bombes  incendiaires  et  des  obus  qui  ont  détruit  certai- 
nes  parti es  de  la  ville  et  causé  de  nombreux  accidents. 

Londres,  22  mai. 
Nos  aéroplanes  ont  lancé  des  bombes  sur  les  renforts 
turcs  qui  débarquaient  à  Ak-basi-Liman,  leur  infligeant  des 
pertes. 

Athènes,  27  mai. 
Des  avions  des  alliés  ont  volé  au-dessus  du  détroit  des 
Dardanelles  et  ils  ont  bombardò  efficacement  les  positions 
turques. 

Parigi,  30  maggio. 
Idroplani  inglesi  bombardarono  e  distrussero  sulla  costa 
asiatica  un  deposito  di  benzina  servente  a  rifornire  i  som- 
mergibili tedeschi. 

Ginevra,  30  maggio. 

Si  ha  da  Costantinopoli  : 

Presso  Seddul  Bahr  la  nostra  ala  destra  si  avanzò  di  400 
metri  verso  il  mare.  Uno  dei  nostri  aviatori  lanciò  con 
successo  bombe  sulle  posizioni  nemiche  di  Sed  dui  Bahr. 

Atene,  4  giugno. 

Si  ha  da  Beiruth  : 

Un  idroplano  degli  alleati  ha  volato  sopra  Nazaret. 

Atene,  9  giugno. 
Aeroplani  alleati  volano  costantemente  sulla  penisola 
osservando  le  posizioni  del  nemico  e  regolando  il  tiro  della 
flotta  e  delle  batterie  alleate  poste  a  Vikikantraderi  dinanzi 
a  Sedul  Bahr. 

Costantinopoli,  14  giugno  (Uff.). 
Un  nostro  aviatore  ha  gettato  con  successo  bombe  sul 
campo  nemico. 

Basilea,  16  giugno  (Uff.  da  Costantinopoli). 

Ieri  un  nostro  aviatore  ha  volato  senza  incidenti  sopra 
Imbro  e  Lermo  ed  ha  gettato  bombe  sull'accampamento  ne- 
mico di  Lermo. 

Un  aviatore  nemico  volando  ieri  sopra  le  nostre  bat- 
terie costiere  lasciò  cadere  'sette  bombe,  ma  senza  risultato. 

Basilea,  17  giugno. 

Si  ha  da  Costantinopoli  : 

Le  nostre  batterie  costiere  hanno  bombardato  con  suc- 
cesso un  trasporto  nemico,  un  accampamento  ed  un  han- 
gar di  aeroplani  sulla  costa  di  Sedul  Bahr. 

Uno  dei  nostri  aviatori  ha  osservato  nella  baia  di 
Kefalo,  nell'isola  di  Imbro,  una  corazzata  che  ricorda  il  tipo 
Agamennon.  il  cui  ponte  si  trova  quasi  al  disotto  del  livello 
dell'acqua  ed  il  cui  fumaiuolo  posteriore  e  l'ultimo  albero 
erano  completamente  sotto  acqua. 

Basilea,  18  giugno  (Uff.  da  Costantinopoli). 
Sul  fronte  dei  Dardanelli  la  nostra  ala  sinistra  ha  di- 
strutto la  mattina  del  15  con  fuo^o  di  artiglieria  un  aeroplano 
nemico,  il  quale  è  stato  prima  danneggiato  mentre  volava 
sulle  nostre  posizioni  ad  Arilburnu  ed  è  caduto  poi  dietro  le 
trincee  nemiche. 

Basilea,  21  giugno  (Uff.  da  Costantinopoli). 

Le  nostre  batterie  della  costa  asiatica  hanno  bombar- 
dato le  colonne  nemiche  che  si  dirigevano  ad  un  nuovo 
campo  ed  hangars  d'aeroplani,  provocando  un  incendio  che 
ha  distrutto  vari  apparecchi  e  seminando  panico  fra  i  sol- 
dati e  le  bestie  da  soma  del  nemico. 

Gli  aviatori  nemici  volarono  al  di  sopra  delle  nostre 
batterie,  lanciando  otto  bombe,  senza  ottenere  risultati. 

Basilea,  22  giugno  (Uff.  da  Costantinopoli). 
Le  nostre  batterie  della  costa  dell'Anatolia  hanno  bom- 
bardato anche  oggi  con  successo  le  controtorpediniere  e  i 
vapori  che  ripescavano  mine,  treni  di  artiglieria,  parchi  di 
munizioni  ed  hangars  di  munizioni  nemiche,  ed  hanno  di- 
strutto un  aeroplano  nemico  e  ne  hanno  danneggiato  un 
altro. 

Poscia  il  nemico  ha  fatto  lanciare  più  di  trenta  bombe 
da  aviatori  su  queste  batterie,  ma  senza  cagionare  danni. 
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Londra,  23  giugno  {Uff.). 
Uno  dei  nostri  aviatori  ha  scoperto  un  battaglione  turco 
che  si  avanzava  per  rinforzare  la  linea  di  combattimento.  I 
cannoni  da  75  lo  hanno  annientato  prima  che  potesse  di- 
sperdersi. 

Basilea,  30  giugno. 
Si  ha  da  Costantinopoli  :  Un  comunicato  ufficiale  dice  : 
Aviatori  nemici  hanno  gettato  senza  risultato  bombe  sul 
villaggio  di  Jeniskhehir  a  sud  di  Kumkalè.  Le  nostre  batterie 
dell'Anatolia   hanno   bombardato  efficacemente  l'artiglieria 
nemica  di  Sedulbahr. 

Basilea,  /  luglio  (da  Costantinopoli). 
Un  aeroplano  nemico  è  stato  costretto  ad  atterrare  dietro 
le  nostre  linee  ;  gli  aviatori  sono  stati  fatti  prigionieri. 

Basilea,  3  luglio  (Uff.  da  Costantinopoli). 
Un  nostro  aeroplano  volò  al  disopra  di  Sedul  Bahr  get- 
tando bombe. 

Parigi,  7  luglio. 

Un  comunicato  ufficiale  dice  : 

Durante  tutta  l'azione  le  batterie  nemiche  poste  in  Asia 
tirarono  senza  interruzione.  Una  corazzata  turca  incrociante 
fra  Maitos  e  Cianak  partecipò  all'azione.  Gli  aeroplani  bom- 
bardarono ripetutamente  le  nostre  linee. 

Il  5  corr.  una  quindicina  di  aeroplani  alleati  volarono 
sopra  l'aerodromo  turco  di  Cianak  e  gettarono  parecchie 
bombe  che  colpirono  un  grosso  obice  e  Vhangar  principale. 

Basilea,  9  luglio  (Uff.  da  Costantinopoli). 
Al  mattino  un  aeroplano  nemico  gettò  tre  bombe  su 
Gallipoli  senza  causare  danni. 

Seddul-Bahr,  14  juillet. 

Au  lendemain  du  torpillage  du  Carthage  par  un  sous- 
marin  allemand  devant  le  cap  Hellès,  un  aviateur  de  l'esca- 
drille  d'Orient  évoluait  à  quelques  centaines  de  mètres  au- 
dessus  de  la  mer. 

Tout  à  coup  l'observateur  apercut,  au  milieu  des  va- 
gues,  une  tache  noire  fusiforme. 

Une  descente  en  spirale  amena  l'avion  à  une  centaine 
de  mètres  des  flots,  et  l'aviateur  distingua  alors  nettement 
un  sous-marin  ennemi,  qui  foncait  droit  vers  un  transport 
anglais  chargé  de  munitions  et  de  troupes. 

Au  moyen  de  l'appareil  de  télégraphie  sans  fil  placé  à 
bord  du  biplan,  l'alarme  fut  aussitòt  donnée  dans  toute 
la  rade. 

Mais  en  attendant  l'arrivée  des  destroyers,  qui  devaient 
donner  la  chasse  au  sous-marin,  il  convenait  d'empècher 
celui-ci  d'arriver  jusqu'au  transport. 

L'aviateur  n'hèsita  pas  un  instant.  Il  descendit  encore 
plus  bas  et  laissa  tomber  plusieurs  bombes. 

Celles-ci,  malheureusement,  n'atteignirent  pas  les  sous- 
marin,  toutefois  elles  l'obligèrent  à  plonger. 

Mais  un  moment  après,  on  vit  réapparaitre  le  péri- 
scope. 

L'aviateur,  qui  avait  repris  un  peu  de  hauteur  descen- 
dit à  nouveau  et  jeta  deux  bombes. 

Cette  fois,  le  sous-marin  se  le  tint  pour  dit  et  disparut 
tout  à  fait. 

Aux  Dardanelles,  28  juillet. 
Nos  avions  ont  bombardò  avec  succès  le  nouveau  camp 
d'aviation  de  l'ennemi,  au  nord  de  Chanak.  Ils  ont  atteint 
les  hangars  et  un  dépòt  d'essence,  déterminant  ainsi  un  in- 
cendie  considérable. 

Londres,  30  juillet. 

De  Mytilène  au  Times  : 

Des  avions  anglais  et  francais  ont  de  nouveau  attaqué 
Sniyrne,  détruisant  une  usine  à  gaz  et  un  dépót  de  pé- 
trole. 

Athènes,  3  aoùt. 
Plusieurs  avions  russes  ont  survolé  Constantinople. 

Londra,  12  agosto. 
Ad  Ari  Burnu  un  violento  attacco  turco  ha  costretto  un 
battaglione  inglese  ad  indietreggiare  di  circa  300  metri.  Du- 
rante quest'attacco  tre  aeroplani  tedeschi,  librati  sulle  linee 
britanniche,  dirigevano  11  fuoco  delle  batterie  turche. 


Athènes,  13  aoùt. 
Des  nouvelles  de  Mytilène  annoncent  qu'un  aéroplane 
allié  ayant  survolé  Smyrne  a  détruit  les  usines  à  gaz,  plon- 
geant  la  ville  dans  une  obscurité  complète. 

Basilea,  20  agosto. 

Si  ha  da  Costantinopoli  : 

Ad  Ari  Burnu  e  a  Seddul  Bahr  calma.  Nel  pomeriggio 
del  18  un  aeroplano  nemico  che  volava  sul  mare  dinanzi 
all'ala  destra  della  nostra  posizione  di  Seddul  Bahr  è  stato 
danneggiato  da  un  nostro  colpo  di  cannone,  è  caduto  nel- 
l'acqua ed  è  stato  rimorchiato  da  una  torpediniera. 

Bucarest,  20  aoùt. 

Selon  des  nouvelles  d 'exceliente  source  privée,  le  ré- 
cent  incendie  qui  a  détruit  près  de  3,000  maisons  à  Constan- 
tinople aurait  été  provoqué  non  par  des  causes  accidentelles, 
comme  il  avait  été  tout  d'abord  annoncé,  mais  par  les  bom- 
bes jetées  sur  la  capitale  turque  par  deux  aéroplanes  russes. 

Un  autre  avion  russe  aurait,  le  mème  jour,  bombardé 
Scutari  d'Asie,  y  provoquant  également  de  violents  in:en- 
dies  et  y  détruisant  la  mairie. 

Athènes,  21  aoùt. 
On  mande  de  Mytilène  qu'un  hydroplane  anglais  a 
coulé  jeudi,  à  coups  de  bombes,  dans  la  mer  de  Marmara, 
un  transport  ture,  chargé  de  troupes. 

Londres,  23  aoùt. 

De  Mytilène  au  Times  : 

Le  lieutenant  aviateur  Edmonds,  sur  hydravion,  a  at- 
taqué, le  12  aoùt,  aux  Dardanelles,  un  navire  ture  qui 
transportait  des  troupes. 

Il  a  jeté  une  grosse  bombe  sur  le  pont  du  bateau,  dé- 
terminant une  explosion  qui  a  fendu  le  navire. 

On  croit  que  le  transport  ture  a  coulé  avec  toutes  les 
troupes  qu'il  contenait. 

Londra,  26  agosto. 
Un  dispaccio  da  Mitilene  ai  giornali  annuncia  che  due 
aeroplani  russi  hanno  volato  venerdì  al  disopra  di  Costanti- 
nopoli ed  hanno  bombardato  Tophané  (l'Arsenale)  e  vari 
quartieri  della  riva  asiatica. 


Fronte  Balcanico. 

Nisch,  13  maggio  (Uff.). 
Il  nove  maggio  quattro  aeroplani  nemici  apparvero  in 
direzione  di  Fisza  Palanka  ;  essi  lanciarono  alcune  bombe 
che  non  produssero  alcun  danno. 

Scutari,  /  giugno. 

Stamane  alle  ore  8,  un  aeroplano  del  tipo  Taube  con  i 
colori  bianco  e  rosso  e  la  bandiera  di  guerra  austriaca,  pro- 
veniente da  S.  Giovanni  di  Medua,  è  volato  sopra  Scutari. 

Dopo  un  breve  volo  cambiando  rotta  ha  puntato  verso 
il  Montenegro  in  direzione  di  Podgoritza. 

La  presenza  dell'aeroplano  nemico  ha  prodotto  nel  paese 
una  viva  agitazione  in  questo  elemento  albanese  che  è  a  noi 
ostile  ed  è  vivamente  incoraggiato  dalla  parte  interessata. 

L'aeroplano  proveniva  da  Cattaro,  donde  era  uscito 
stamane  con  altri  due  che  volando  sul  territorio  montene- 
grino hanno  lanciato  varie  bombe  sopra  Antivari,  Planiza, 
Virbazar  e  Podgoritza  prendendo  specialmente  di  mira  la 
linea  e  il  materiale  ferroviario,  i  battelli  della  navigazione 
senza  produrre  però  alcun  danno. 

Nisch,  9  giugno  (Uff.). 
Un  aviatore  tedesco  volando  sopra  Egri  Palanka,  in 
prossimità  della  nuova  frontiera  bulgara,  è  stato  costretto 
ad  atterrare  in  seguito  ad  un  guasto  al  motore.  Un  uffi- 
ciale ed  un  sottufficiale  tedeschi,  latori  di  documenti,  sono 
stati  fatti  prigionieri  e  l'apparecchio  è  stato  sequestrato.  Un 
aeroplano  nemico  ha  volato  sopra  Piarevatz  ed  ha  gettato 
nove  bombe.  Parecchie  persone  sono  rimaste  ferite. 

Cettigne,  9  giugno. 
Un  aeroplano  austriaco  ha  bombardato  Podgoritza,  lan- 
ciando parecchie  bombe  incendiarie.  Non  vi  è  stata  alcuna 
vittima. 


BOLLETTINO  DELL'AERO  CLUB  Di  ROMA 


193 


Nisch,  10  juin. 

Hier,  vers  5  h.  1/2  du  matin,  trois  aéroplanes  ennemis 
ont  jeté  des  bombes  sur  Kragoujevatz.  On  en  a  compté 
neuf.  Elles  n'ont  causé  aucun  dommage  sérieux. 

Deux  aéroplanes  francais  ont  donné  la  chasse  aux  avions 
ennemis. 

Cettigne,  23  giugno. 
Le  autorità  militari  montenegrine  avevano  informato  il 
comando  militare  di  Cattaro  che  sarebbero  state  costrette  ad 
esercitare  rappresaglie  se  gli  aeroplani  austriaci  continuas- 
sero a  bombardare  città  aperte  ed  a  fare  innocenti  vittime. 
Dopo  questo  passo,  gli  aeroplani  austriaci  che  volano  sulle 
città  montenegrine  non  hanno  più  lanciato  bombe. 

Nisch,  28  giugno  (Uff.). 

Quattro  aeroplani  nemici  hanno  volato  stamane  su  Tor- 
fidersco-Brdo,  situata  nei  dintorni  di  Belgrado  ;  accolti  da  un 
fuoco  di  artiglieria  essi  hanno  mutato  direzione  prendendo 
quella  di  Obrenovaz. 

Uno  degli  aeroplani,  gravemente  danneggiato,  ha  voluto 
prendere  terra  sulle  colline  di  Bejania,  dove  si  è  incendiato. 
Gli  altri  tre  hanno  lanciato  bombe  su  Obrenovaz  senza  alcun 
risultato. 


Parigi,  18  luglio. 

I  giornali  hanno  da  Amsterdam  : 

il  Neues  Wiener  Tagblatt  dice  che  mercoledì  scorso  una 
squadriglia  di  aeroplani  serbi  ha  bombardato  di  nuovo  la 
fortezza  di  Petervaradino  sulla  pianura  ungherese  del  Da- 
nubio, a  65  chilometri  a  nord-ovest  di  Belgrado. 

Nisch,  27  luglio. 

La  mattina  del  23  aeroplani  nemici  bombardarono  punti 
di  Belgrado  senza  carattere  militare.  Sei  borghesi  rimasero 
feriti.  I  danni  sono  insignificanti.  Un  aeroplano  serbo  in- 
seguì e  tagliò  la  strada  ad  un  aeroplano  nemico,  che  pre- 
cipitò a  terra  a  sud  di  dogavo. 

Lo  stesso  giorno,  per  rappresaglia,  due  aviatori  serbi 
bombardarono  Petrovaradino  ;  quattro  bombe  colpirono  la 
fortezza. 

Athénes,  27  juillct. 
On  mande  d'Imbros  qu'un  aéroplane  ture  survolant 
cette  ville,  a  tenté  de  bombarder,  sans  y  réussir,  les  cam- 
pements  anglais  de  Pyrgos.  L'avion  a  été  canonné  par  des 
navires  de  guerre  anglais  et  a  disparu  dans  la  direction  des 
détroits. 

Un  pont  de  chemin  de  fer,  aux  environs  de  Smyrne,  a 
été  détruit  par  un  aéroplane  anglais. 


CURIOSITÀ  DELLA  GUERRA  AEREA. 


Aeroplano  gigante  tedesco,  a  due  motori,  munito  di  servizio  completo  di  telegrafia  senza  fili, 
tipo  molto  forte  e  veloce  costruito  sul  concetto  del  Caproni  italiano. 


Basilea,  8  luglio. 
Si  ha  di  Vienna  questo  comunicato  ufficiale  : 
Sulle  alture  all'est  di  Trebinje  (nell'Erzegovina,  a  nord- 
est di  Ragusa)  un  combattimelo  favorevole  alle  nostre  trup- 
pe ha  avuto  luogo  in  questi  ultimi  giorni. 

Parecchi  nostri  aviatori  hanno  preso  parte  al  combatti- 
mento ron  successo  lanciando  bombe  ed  eseguendo  tiri  di 
mitragliatrici. 

Nisch,  12  luglio. 
Il  12  luglio  due  aeroplani  nemici  hanno  volato  su  Bel- 
grado e  dintorni.  Due  bombe  sono  state  gettate  sopra  un 
quartiere  della  città,  nel  quale  non  esiste  alcuno  stabili- 
mento militare.  Una  di  queste  bombe  è  caduta  in  mezzo  ad 
una  strada,  l'altra  sopra  una  casa  ;  non  vi  è  stata  alcuna 
vittima.  Altre  due  bombe  sono  state  lanciate  su  Bagniza,  a 
meno  di  una  lega  dalla  città. 

Basilea,  Lì  luglio. 
Si  ha  da  Vienna  questo  comunicato  ufficiale  : 
Uno  dei  nostri  aviatori  ha  lanciato  bombe  con  successo 
sul  campo  montenegrino. 
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Nisch,  28  luglio. 

Il  lancio  delle  bombe  su  Belgrado  il  giorno  23  avvenne 
tra  le  4.30  e  le  5  del  mattino.  L'aeroplano  che  inseguì  gli 
aviatori  nemici  riuscì  a  tagliare  la  strada  ad  uno  di  essi  a  nord 
del  villaggio  di  Bortcha  ed  aprì  subito  contro  di  quello  il 
fuoco  della  sua  mitragliatrice. 

L'aviatore  nemico  rispose  con  alcuni  colpi  di  fucile, 
ma  il  suo  apparecchio  precipitò  subito  a  terra  a  sud  di  Glo- 
govo.  Un  nostro  aeroplano  discese  allora  fino  ad  ottocento 
metri  e  gettò  una  bomba  sull'aeroplano  nemico  abbattuto. 
Da  questo  non  uscì  alcuno.  Delle  sei  bombe  che  lo  stesso 
giorno,  come  è  già  stato  annunziato,  per  rispondere  agli  au- 
striaci, due  nostri  aeroplani  gettarono  su  Petrovaradino,  una 
cadde  presso  la  stazione,  un'altra  su  un  hangar  presso  Noui 
Said,  e  le  altre  quattro  sulla  fortezza  di  Petrovaradino. 

Gli  aeronauti  nemici  che  volarono  su  Belgrado  lancia- 
rono due  bossoli  di  granate,  in  cui  furono  trovate  carte 
che  recavano  queste  parole:  «  Citta<!irri  di  Belgrado,  ab- 
biamo lanciato  bombe  su  Belgrado  perche  il  20  luglio  sino 
state  lanciate  granate  serbe  su  una  nastra  cittì  aperta. 
Questa  affermazione  è  assolutamente  priva  di  fondamento. 
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I  nostri  aviatori  non  hanno  lanciato  bombe  che  su  obbiettivi 
militari  e  non  su  città  aperte. 

D'altronde  gli  austriaci  sarebbero  imbarazzati  ad  indi- 
care queste  città  aperte  sulle  quali  noi  avremmo  lanciate 
granate. 

Nisch,  13  agosto  (Uff.). 
Alle  tre  di  notte  un  aeroplano  nemico  volò  sui  villaggi  di 
Maly,  Morkri,  Long  e  sui  dintorni  di  Pantchevo.  Un  nostro 
aeroplano  lo  inseguì  e  lo  raggiunse  su  Pantchevo.  Sulla  riva 
sinistra  del  Danubio  fu  aperto  un  fuoco  di  fucileria  e  di  mi- 
tragliatrici. L'aeroplano  nemico  si  allontanò  nell'interno. 

Rome. 

Dans  la  matinée  de  samedi,  un  avion  autrichien  a  lancé 
six  bombes  sur  Podgoritza.  Il  semblait  viser  les  bàtiments 
du  monopole  des  tabacs.  11  n'y  a  eu  ni  victimes  ni  dégàts 
importants. 


Fronte  Anglo-Turco. 

Cairo,  19  maggio  (Uff.). 
Il  16  maggio  un  nostro  grosso  pezzo  assistito  da  un 
aeroplano  fece  saltare  un  vagone  di  munizioni  turco  e  più 
tardi  colpì  un  grosso  pezzo  nemico  che  si  trovava  davanti 
al  fronte  occupato  dalle  forze  australiane  e  neo-zelandesi. 


Fronte  Austro-Montenegrino. 

Cettigné,  2  juin. 
Un  aéroplane  autrichien,  venant  de  Volo,  a  volé  hier 
au-dessus  du  mont  Lovcen  pendant  une  heure,  lancant  plus- 
ieurs  bombes,  sans  succès,  sur  les  batteries  du  campement 
monténégrin. 

Un  autre  aéroplane  ennemi  a  volé  au-dessus  de  Teadia, 
de  la  Boiana  et  de  Scutari,  puis  il  est  retourné  à  Antivari, 
où  il  a  lancé  quelques  bombes. 


FRONTE  ITALO-AUSTRIACO. 

Comunicati  Ufficiali. 

1°  luglio. 

Continuano  le  molestie  degli  aviatori  nemici  che 
fanno  qualche  vittima  anche  fra  le  popolazioni.  I 
nostri  aviatori  bombardarono  con  efficacia  una  colon- 
na di  truppe  e  carriaggi  presso  Oppachiasella,  e  la 
stazione  ferroviaria  di  San  Daniel. 

2  luglio. 

Il  Capo  di  Stato  Maggiore  della  Marina  comunica  : 
Ieri,  nell'alto  Adriatico,  l'aviatore  francese  sotto- 
tenente di  vascello  Rouillet  ha  lasciato  cadere  due 
bombe,  dall'altezza  di  15  metri,  sul  sommergibile  au- 
striaco «  U.  II  »,  le  quali  sono  esplose  sott'acqua 
molto  vicino  alla  Torretta,  e,  sembra  con  esito  favo- 
revole. 

2  luglio. 

11  Capo  dello  Stato  Maggiore  della  Marina  comu- 
nica : 

Questa  mattina  un  idroplano  austriaco  comparve 
sopra  Alberoni,  ma  bersagliato  dall'artiglieria  anti-ae- 
rea,  inseguito  da  aeroplani  francesi  ed  italiani  fuggi 
rapidamente  per  levante,  lanciando  alcune  bombe  che 
caddero  innocuamente  in  mare. 


5  luglio. 

Il  Capo  di  Stato  Maggiore  della  Marina  comunica: 
Un  nostro  dirigibile  ha  la  scorsa  notte  bombardato 

e  gravemente  danneggiato  lo  «  Stabilimento  Tecnico 

Triestino  ». 

L'aeronave  è  tornata  incolume. 

5  luglio. 

Nella  passata  notte  i  nostri  dirigibili  hanno  bom- 
bardato con  efficacia  accampamenti  nemici  nei  dintor- 
ni di  Doberdo,  e  il  nodo  ferroviario  Dornberg  Prva- 
cina,  danneggiando  il  bivio  della  ferrovia  e  la  sta- 
zione di  Prvacina. 

Fatte  segno  a  fuoco  di  artiglierie  antiaeree  le  no- 
stre aeronavi  rientrarono  incolumi. 

7  luglio. 

Nella  notte  sul  6  un  nostro  dirigibile  bombardava 
efficacemente  l'importante  incrocio  ferroviario  a  nord 
di  Opcina.  Nel  mattino  del  6,  una  squadriglia  di  no- 
stri aeroplani  riusciva  a  lanciare  numerose  bombe  sul 
campo  di  aviazione  austriaco  presso  Aisovizza  ad  est 
di  Gorizia,  provocandovi  incendi.  Altro  aeroplano  get- 
tava bombe  sulla  stazione  di  Nabresina.  Fatti  segno  al 
fuoco  di  artiglierie  e  mitragliatrici,  gli  aviatori  rien- 
trarono incolumi. 

9  luglio. 

Un  nostro  aeroplano  ha  bombardato  da  meno  di 
100  metri  di  altezza  la  stazione  di  Nabresina,  colpendo 
in  pieno  il  bersaglio. 

/  3  luglio. 

La  situazione  generale  è  invariata  su  tutta  la 
fronte. 

Ieri  all'alba  una  squadriglia  di  nostri  aeroplani 
bombardò  con  efficacia,  dall'altezza  di  circa  600  me- 
tri, un  grande  accampamento  nemico  nei  dintorni  di 
Gorizia. 

17  luglio. 

Nella  notte  sul  17  due  nostri  dirigibili  hanno  bom- 
bardato le  opere  nemiche  attorno  a  Gorizia  ed  accam- 
pamenti nemici  sulle  pendici  settentrionali  del  Monte 
S.  Michele  nel  Carso  con  risultati  giudicati  soddisfa- 
centi. I  dirigibili  che,  durante  le  loro  azioni,  furono 
costantemente  illuminati  dal  nemico  con  razzi  e  fatti 
segno  a  vivo  fuoco  di  artiglieria,  all'alba  rientrarono 
incolumi  nelle  nostre  linee. 

Roma,  17  luglio. 

Stamane  tre  aeroplani  austriaci  hanno  volato  su 
Bari  lanciando  complessivamente  otto  bombe,  le  quali 
non  hanno  causato  danni  materiali. 

Vi  sono  stati  sei  morti  e  vari  feriti. 

La  popolazione  si  è  mantenuta  in  perfetta  calma. 
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11  luglio. 

Il  Capo  dello  Stato  Maggiore  della  Marina  comu- 
nica : 

Sono  da  annoverarsi  tra  le  azioni  aeree  più  no- 
tevoli : 

Bombardamento  compiuto  (7  corrente)  da  un  no- 
stro dirigibile  contro  lo  Stabilimento  Tecnico  Triestino, 
già  gravemente  danneggiato  nella  precedente  incur- 
sione del  giorno  4.  Questa  volta  le  bombe  gettate  in 
quell'importante  cantiere  hanno  fatto  divampare  un 
incendio  così  esteso  da  essere  ancora  visibile  a  40 
chilometri  di  distanza  ; 

Lancio  di  bombe  compiuto  da  un  nostro  idrovo- 
lante su  cacciatorpediniere  austriache  raccolte  nel  Ca- 
nale di  Fasano,  presso  Pola  (14  corrente); 

Bombardamento,  eseguito  da  due  nostri  idrovolan- 
ti, contro  una  batteria  in  vicinanza  del  faro  di  Sal- 
vore  (  1 4  corrente) ; 

Intenso  bombardamento,  compiuto  con  ottimo  ri- 
sultato, da  un  nostro  dirigibile,  della  stazione  di  Gri- 
gnano  e  degli  impianti  attigui  della  linea  ferroviaria 
Trieste-Monfalcone  (16  corrente). 

Il  17  corrente  un  idrovolante  nemico,  facente  par- 
te di  una  squadriglia  che  aveva  volato  su  Bari  e  Bar- 
letta, è  stato  catturato  e  con  esso  i  due  ufficiali  che  lo 
montavano. 

18  luglio. 

Uno  degli  aeroplani  austriaci  che  ieri  gettarono 
bombe  su  Bari  fu  colpito,  nel  viaggio  di  ritorno,  dal 
fuoco  di  fucileria  e  cadde  in  mare  all'altezza  di  Bar- 
letta. 

L'apparecchio,  raggiunto  da  una  barca  di  pescatori 
nella  quale  avevano  preso  posto  due  soldati  di  fante- 
ria, una  guardia  di  finanza  ed  una  guardia  campestre, 
venne  catturato  insieme  con  i  due  ufficiali  austriaci  che 
lo  montavano. 

Roma,  23  luglio. 

Il  Capo  di  Stato  Maggiore  della  Marina  comunica  : 
•  Nella  notte  del  22  corrente  un  nostro  dirigibile  ha 
gettato  bombe  su  San  Polaj  (a  nord-est  di  Nabresina) 
e  sulla  ferrovia  di  Nabresina.  Tutte  le  bombe  sono 
esplose  con  ottimi  risultati. 

Un'identica  incursione  aerea  sulla  ferrovia  di  Na- 
bresina è  stata  da  noi  ripetuta  con  un  altro  dirigibile 
la  scorsa  notte,  lanciando  con  efficacia  sul  bersaglio 
un  forte  peso  di  esplosivo  . 

Entrambi  i  dirigibili  fecero  ritorno  incolumi,  ben- 
ché fossero  stati  fatti  segno  a  un  nutrito  fuoco  di  can- 
noni e  di  fucili. 

25  luglio. 

Nel  pomeriggio  del  23  due  idroplani  volarono  su 
Riva  lanciando  18  granate  sulla  stazione  ferroviaria, 
con  ottimi  risultati-  L'artiglieria  nemica  fece  fuoco  sui 
nostri  velivoli,  senza  arrecare  loro  alcun  danno. 
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27  luglio. 

L'Agenzia  Stefani  comunica  : 
Un  incrociatore  leggiero  e  quattro  cacciatorpediniere 
austriaci  hanno  bombardato,  questa  mattina  all'alba, 
alcuni  punti  della  ferrovia  litoranea  adriatica  tra  Seni- 
gallia e  Pesaro  e  qualche  proietto  fu  anche  tirato  con- 
tro le  città  di  Fano  e  di  Senigallia. 

Quasi  contemporaneamente  due  idrovolanti  hanno 
lanciato  bombe  sopra  Ancona.  Ma  i  bombardamenti, 
tanto  dal  mare  quanto  dall'aria,  non  hanno  offeso  per- 
sone e  i  danni  al  materiale  sono  di  così  lieve  entità  da 
risultare  trascurabili. 

29  luglio. 

L'Agenzia  Stefani  comunica  : 
I  metodi  di  guerra  austriaci  risultano  anche  da  que- 
sto episodio. 

Mentre,  verso  la  fine  dell'azione,  in  una  delle 
giornate  di  battaglia  sulla  linea  dell'Isonzo,  una  co- 
lonna di  nostri  feriti  discendeva  la  collina  per  pren- 
dere posto  nei  camions  della  sanità,  un  aeroplano  ne- 
mico si  abbassò  a  circa  300  metri  sopra  i  feriti  apren- 
do contro  di  essi  un  vivo  fuoco  di  mitragliatrici.  Gli 
aviatori  austriaci  si  indugiarono  a  lungo  nella  cavalle- 
resca bisogna,  volteggiando  sui  nostri  feriti  e  conti- 
nuando a  sparare. 

Fortunatamente  i  danni  alle  persone  furono  irrile- 
vanti. Dai  feriti  e  dai  nostri  sanitari  si  levò  un  coro  di 
protesta  contro  l'atto  sleale  ed  inumano. 

£  da  escludere  che  gli  aviatori  austriaci  non  aves- 
sero visto  che  si  trattava  di  feriti,  perchè  da  300  metri 
di  altezza  erano  indubbiamente  visibili  le  barelle,  le 
fasciature  ed  i  segnali  della  Croce  Rossa. 

2  agosto. 

Nostri  idrovolanti,  la  sera  del  31  luglio,  fecero  una 
nuova  incursione  su  Riva,  lanciando  bombe  con  ottimi 
risultati  e  sfuggendo  alle  offese  di  nutrita  fucileria  del- 
l'avversario. Nel  mattino  successivo  le  nostre  artiglie- 
rie pesanti  eseguirono  tiri  efficaci  contro  la  stazione  di 
Rovereto,  ove  gli  osservatori  segnalavano  l'arrivo  di 
treni  carichi  di  truppe. 

6  agosto. 

Nella  passata  notte  un  nostro  dirigibile  bombarda- 
va accampamenti  nemici  intorno  al  lago  di  Doberdò. 
Fatto  segno  a  fuoco  di  artiglieria  nemica  rientrava  in- 
colume in  cantiere. 

Altro  dirigibile  bombardava  con  molta  efficacia  il 
nodo  ferroviario  di  Opcina-  Sulla  via  del  ritorno,  assa- 
lito da  un  idrovolante  austriaco  che  gli  lanciava  dal- 
l'alto tre  bombe  incendiarie,  riusciva  a  metterlo  in  fuga 
col  fuoco  del  proprio  bordo  e  rientrava  incolume  nelle 
nostre  linee. 
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Roma,  6'  agosto. 

L'Agenzia  Stefani  comunica  : 

La  scorsa  notte  un  nostro  dirigibile  ha  volato  e  ha 
gettato  bombe  su  Pola,  dove  erano  state  già  compiute 
con  buon  esito  ripetute  incursioni. 

Per  cause  che  non  è  possibile  accertare  è  caduto 
in  mare. 

L'equipaggio,  composto  di  tre  ufficiali  e  tre  uomi- 
ni, è  salvo  ed  è  stato  fatto  prigioniero. 

14  agosto. 

Velivoli  nemici  hanno  in  questi  giorni  volato  con 
frequenza  sulla  regione  dell'Isonzo;  le  nostre  batterie 
antiaeree  li  ricacciarono  sempre  con  tiri  efficaci. 

19  agosto. 

Il  nemico  spiega  sempre  attività  maggiore  nell'im- 
piego dei  suoi  aeroplani  come  scoperta  e  come  mezzo 
di  offesa. 

I  nostri  aviatori,  i  quali  colle  loro  assidue  ed  au- 
daci imprese  tanto  contribuiscono  al  buon  andamento 
delle  operazioni,  costituiscono,  anche  in  unione  delle 
artiglierie  antiaeree,  una  efficace  difesa  contro  tali 
tentativi  nemici. 

21  agosto. 

All'alba  del  20  una  nostra  squadriglia  di  aeroplani 
volava  sul  campo  nemico  di  aviazione  di  Aisovizza,  ad 
oriente  di  Gorizia,  e  lo  bombardava  per  la  durata  di 
circa  trenta  minuti  con  successo.  Nonostante  il  fuoco 
di  tre  batterie  antiaeree,  i  nostri  velivoli  rientrarono 
nelle  linee  perfettamente  incolumi.  Sulla  via  del  ritor- 
no, avvistato  un  draken  nemico,  lo  sottoponevano  al 
fuoco  delle  proprie  mitragliatrici,  obbligandolo  ad  ab- 
bassarsi- Mentre  l'ardita  e  felice  nostra  incursione  ae- 
rea era  stata  diretta  contro  un  obbiettivo  militare,  in 
perfetta  osservanza  delle  leggi  ed  usi  di  guerra,  nel 
pomeriggio  del  giorno  stesso,  per  iniqua  rappresaglia, 
una  squadriglia  di  aeroplani  nemici  volava  sulla  città 
di  Udine  e  lanciava  su  di  essa  14  bombe.  Il  risultato  di 
tale  impresa  fu  l'uccisione  di  cinque  cittadini,  fra  i 
quali  una  donna  e  una  bambina,  e  di  tre  carabinieri. 
Furono  anche  apportati  alcuni  danni  a  case  di  privata 
proprietà. 

22  agosto. 

I  nostri  velivoli  rinnovarono  ieri  mattina  l'incur- 
sione sul  campo  nemico  di  aviazione  in  Aisovizza,  sul 
quale  lanciarono  60  bombe,  devastandolo.  La  nostra 
ardita  squadriglia,  pur  fatta  segno  ai  consueti  tiri  degli 
antiaerei,  ritornò  incolume. 

24  agosto. 

II  mattino  del  22  un  aeroplano  nemico  volò  su 
Schio  e  vi  lanciò  alcune  bombe,  uccidendo  una  donna. 

25  agosto. 

Stamane  un  aeroplano  nemico  volò  sopra  Brescia  e 
riuscendo  a  sfuggire  ai  tiri  dei  nostri  antiaerei  potè  lan- 


ciare 4  bombe  che  uccisero  6  persone  e  ne  ferirono  pa- 
recchie tutte  appartenenti  alla  popolazione  civile. 

27  agosto. 

La  sera  del  giorno  25,  col  favore  del  plenilunio, 
nostri  idrovolanti  lanciarono  bombe  sul  gruppo  forti- 
ficato di  Riva  e  sfuggendo  ai  tiri  delle  batterie  antiaeree 
nemiche  ritornarono  incolumi  nelle  linee. 

29  agosto. 

Da  esplorazioni  aeree  risulta  che  il  nemico  già  si 
affrettava  a  porre  riparo  ai  danni  arrecati  dalle  recenti 
incursioni  di  nostri  velivoli  sul  campo  di  aviazione  di 
Aisovizza,  quando  questo  veniva  ieri  mattina  nuova- 
mente bombardato  da  una  nostra  squadriglia.  Furono 
lanciate  120  bombe  :  due  hangars  colpiti  in  pieno,  tutto 
il  campo  devastato,  provocato  qua  e  là  qualche  incen- 
dio- I  nostri  velivoli,  pure  fatti  segno  per  oltre  mez- 
z'ora al  fuoco  di  numerose  batterie,  ritornarono  inco- 
lumi dall'ardita  incursione. 

30  agosto. 

Continuano  con  ardimento  e  successo  le  nostre  in- 
cursioni aeree  dirette  sempre  contro  obiettivi  militari. 
Ieri  furono  bombardati  :  la  stazione  di  Vogersko,  estesi 
accampamenti  a  Kos-tanjevica  e  un  deposito  di  muni- 
zioni a  Sesana.  I  nostri  velivoli  non  subirono  alcun 
danno. 

Informazioni  e  giudizi 
della  stampa  nazionale  ed  estera. 

Zona  di  guerra,  18  giugno  1915. 
Miei  carissimi, 

Finalmente  è  arrivato  il  sacco  postale  e  ho  rice- 
vuto notizie  di  tutti. 

Desiderate  conoscere  la  mia  vita  al  Battaglione 
Aviatori,  e  al  babbo  piace  sapere  i  particolari  delle 
battaglie  dal  cielo? 

È  un  giusto  desiderio  che  debbo  esaudire.  Certo, 
dopo  aver  egli  (reduce  dalle  Patrie  battaglie)  provato 
nel  66  e  nel  70  come  si  combatteva  per  terra,  e  dopo 
aver  udito  dall'amatissimo  nostro  Vincenzo,  così  glo- 
riosamente caduto  in  Cina,  lo  svolgimento  di  azioni  per 
mare,...  toccava  a  me  oggi  ragguagliarlo  particolar- 
mente del  come  si  combatte  dal  cielo. 

E  ben  volentieri,  nei  limiti  che  la  censura  con- 
sente, mi  affretto  a  farlo. 

La  nostra  azione  si  esplica  in  varie  fasi,  assai  di- 
verse fra  loro,  ma  tutte  egualmente  interessanti,  e  direi 
quasi  vitali  per  una  guerra  moderna.  Anzitutto  l'esplo- 
razione particolareggiata  dall'alto  dell'intera  zona  di 
combattimento,  corredata  da  schizzi  e  rilievi  e  foto- 
grafie eseguiti  in  volo.  Sappiamo  così  esattamente  e 
rapidamente  la  forza  che  abbiamo  di  fronte,  si  cono- 
scono le  posizioni  nemiche,  i  loro  trinceramenti,  gli 
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ostacoli  frapposti  ai  terreno,  gli  appostamenti  dell'arti- 
glieria..- e  durante  il  combattimento  si  riesce  a  segna- 
lare volta  a  volta  tutti  gli  spostamenti  avversari...  l'en- 
trata in  azione  delle  riserve...  potendo  prevenire  così 
i  punti  in  cui  il  nemico  tenta  il  maggiore  sforzo  e  rile- 
vando a  un  tempo  i  punti  più  deboli  dell'avversario. 

Basterebbe  questo  ad  un  Comando  in  Capo  per  in- 
dicargli netta  la  via  della  vittoria.  Ma  vi  ha  di  più  :  la 
ricognizione  lontana  dell'intero  scacchiere  nemico  per 
oltre  cento  chilometri  è  fatta  in  meno  di  due  ore  di 
volo,  riuscendo  a  dare  notizie  dei  grossi  importantis- 
simi movimenti  di  colonne  in  marcia,  indicando  la  loro 
direzione,  segnalando  i  vasti  accampamenti  di  truppa 
e  gli  interi  accampamenti  formanti  i  grandi  rinforzi...; 
e  questo  quasi  cinque  giorni  prima  del  loro  arrivo  sul 
teatro  d'azione.  Si  ha  così  tutto  il  tempo  per  parare  le 
nuove  mosse  nemiche...  0  assalirle  prima  del  loro  giun- 
gere.-, e  non  è  poco! 

Segnalato  un  grosso  accampamento,  0  una  grossa 
colonna  in  marcia,  od  un  parco  d'artiglieria,  ecc.,  co- 
mincia la  nostra  vera  azione,  sportivamente  guerresca. 
Si  parte  a  squadriglie  complete  (quindici,  venti  appa- 
recchi) e  giù  pillole  che  non  son  di...  Ruggeri! 

Noi  rifuggiamo  dal  bombardare  le  città  aperte, 
come  non  fanno  loro...  i  cari,  civili  nostri  avversari, 
perchè  a  noi  ripugna  l'eroico  loro  vanto,  di  uccidere 
qualche  ignaro  innocente  fanciullo.  Noi  gettiamo  le 
nostre  bombe  sulle  loro  teste...  all'aperto,  restando 
esposti  in  aria,  legati,  al  loro  tiro  infernale.  E  allorché 
scorgiamo  un  apparecchio  nemico,  noi  siamo  sempre 
p.onti  alla  caccia,  all'assalto...  per  impedirgli  di  vedere 
le  posizioni  nostre-.,  e  non  deviamo  dal  nostro  obbiet- 
tivo, quando  essi  ci  danno  la  caccia  nelle  lor  posizioni. 

Altro  compito  importante  è  la  correzione  o  meglio 
l'aggiustamento  del  tiro  delle  nostre  batterie  su  quelle 
nemiche  per  mezzo  di  apposite  fumate  fatte  dall'alto 
sopra  il  bersaglio  che  si  vuole  battere. 

Il  difficile  è  la  ricerca  delle  batterie  nemiche  spesso 
nascoste  in  grotte,  e  mascherate  veramente  con  arte... 
e  più  specialmente  le  grosse  artiglierie. 

Arrivavano  i  giorni  scorsi,  in  prossimità  dei  nostri 
pezzi,  proiettili  austriaci  di  grosso  calibro  e  per  quanto 
si  facesse,  non  si  riusciva  a  scorgerne...  la  provenienza. 

E  giù  ricognizioni  sopra  ricognizioni...  e  a  quota 
bassa.  Sempre  inutilmente.  Si  notava  però  che  quando 
passavamo  a  volo  sopra  certi  punti...  l'artiglieria  ne- 
mica-., taceva.  Qui  gatta  ci  cova!  si  disse.  I  cannoni 
sono  in  questi  paraggi  e  quando  noi  vi  siamo  vicini... 
non  sparano  per  non  farsi  scoprire.  E  si  concretò  un 
piccolo  piano  per  farli  ugualmente  sparare.  Due  appa- 
recchi si  misero  in  volo  di  conserva  e  allorché  giunti  sul 
posto,  l'artiglieria  nemica  si  tacque,  l'uno  di  essi  fìnse 
precipitare  in  direzione  della  nostra  zona,  mentre  l'al- 
tro osservava. 

A  poche  centinaia  di  metri  d'altezza  la  batteria  ne- 
mica avida  della  facile  preda,  sparò  il  colpo  deside- 


rato... L'apparecchio  fu  colpito  in  un'ala,  ma  potè  rag- 
giungere il  mo.o  nostro  e  il  pilota  fu  salvo...  ma  la 
oattena  nemica,  fu  tosto  individuata  dall'altro  in  ve- 
derla e  con  le  stabilite  fumate  vi  attirò  sopra  il  fuoco 
indemoniato  delle  batterie  già  pronte...  e  in  un  baleno 
i  pezzi  nemici  vennero  annientati. 

Ora  ve  ne  sono  delle  altre  da  scoprire,  egualmente 
mascherate,  ma  per  quanto  vi  ronziamo  sopra  la  testa, 
tentando  fin  capovolgerci,  non  sparano  più! 

bisognerà  escogitare  altri  mezzi..-  ed  è  il  compito 
nostro  di  questi  giorni. 

Questa  vita  di  emozioni  e  di  avventure  che  dal- 
l'inizio delia  guerra  conduco,  mi  fa  bene  e  ne  sono  en- 
tusiasta! 

Immagina  poi  tu  il  mio  orgoglio  e  la  mia  immensa 
soddisfazione  ora  che  mi  trovo  assegnato  con  la  mi- 
gliore classificazione  al  Comando  d'Armata. 

Quando  fra  la  purezza  del  più  bel  cielo  d'Italia, 
sopra  quest'altra  sponda  ancor  più  azzurra  e  soave  del 
mare  nostro,  ne  contemplo  estasiato  le  sue  bellezze  di- 
vine... sento  un  singulto  di  gioia  serrarmi  quasi  la 
gola...  e  vorrei  che  fosse  già  nostra! 

E  in  questi  istanti  sovra-umani  di  vita,  chi  le  sente 
più  le  cannonate  rabbiose  nemiche?  Chi  fa  più  caso 
agli  shrapnell  fischiando  attorno?  Chi  le  osserva  più 
le  nuvolette  rosse  e  bianche  del  tiro  antiaereo?  e  chi 
più  pensa  a  deviare  la  rotta? 

E  soltanto  allorché  l'alimento  sta  per  finire  al  mo- 
tore... a  malincuore  si  volge  al  ritorno  il  timone,  e  con 
tristezza  serrata  si  dà  un  ultimo  sguardo  a  questa  città 
fatata...  e  pare  scorgere  dal  basso  S.  Giusto  che  ci  ten- 
de ancora  la  mano,  e  dolente  ci  chiama! 

Oh!  sentite  miei  cari,  se  dovessi  anche  domani 
morire.-.,  morrei  lieto  e  sorridente  perchè  in  questi 
giorni  memorabili...  ho  vissuto  assai!  E  voi  non  mi  do- 
vete rimpiangere! 

Se  il  destino  vorrà  invece  ch'io  sopravviva,  sarà 
allora  tutta  la  mia  felicità  potervi  narrare  a  viva  voce 
tutte  le  mie  emozioni,  tutta  la  vita  spasmodica  ed  en- 
tusiasta che  vivo  in  questi  giorni! 

Abbiatevi  tutti  i  miei  baci  e  rammentatemi  come  io 

faccio  di  voi.  ^ 

Peppino. 

Zurigo,  24  giugno. 
Gl'italiani,  essendo  riusciti  a  conquistare  le  alte 
cime,  dove  hanno  collocato  potenti  pezzi  di  artiglieria, 
bombardano  con  successo  le  posizioni  austriache,  ser- 
vendosi anche  degli  aeroplani  che  aiutano  l'azione  del- 
l'artiglieria, facendo  segnalazioni  e  gettando  bombe 
sulle  posizioni  nemiche. 

Milano,  29  giugno. 
Dai  racconti  fatti  da  alcuni  profughi  triestini  si 
hanno  questi  particolari  sul  bombardamento  effettuato 
da  nostri  dirigibili  di  alcuni  punti  della  ferrovia  nella 
vicinanza  di  Trieste  nella  notte  dal  18  al  19. 
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Alle  ore  24  i  cittadini  che  abitano  i  quartieri  popo- 
lari della  Conca  di  S.  Anteuna  e  di  S.  Saba  sono  de- 
stati da  una  serie  di  scoppi. 

Dalle  batterie  delle  ferriere  di  Servola  e  dal  can- 
tiere navale,  ove  da  mesi  si  lavora  febbrilmente  per  la 
marina  da  guerra  austriaca  si  odono  grida  di  terrore. 
E'  un  fuggi  fuggi  generale.  Nella  notte  la  notizia  del 
bombardamento  si  sparge  improvvisa  ed  impressio- 
nante. Sono  cadute  sette  bombe  delle  quali  sei  sono 
esplose  e  hanno  prodotto  danni  materiali  notevoli  e 
hanno  fatto  due  vittime. 

Milano,  3  luglio. 

Il  Secolo  riceve  da  X... 

Cormons  è  ogni  giorno  onorata  dalla  visita  degli 
aeroplani  austriaci  i  quali  però  girano  così  alti  e  così 
veloci  che  il  fuoco  che  le  artiglierie  e  i  fantaccini  sfer- 
rano rabbiosamente  contro  di  loro  riesce  quasi  sem- 
pre inefficace.  Nè  per  verità  le  bombe  che  questi  ae- 
roplani ogni  tanto  lasciano  cadere  dimostrano  molta 
efficacia  militare. 

Per  solito  riescono  a  colpire  degli  innocenti. 

Questa  mattina,  mentre  verso  Gorizia  tuonava  il 
cannone  un  apparecchio  austriaco  arrivò  su  Cormons 
inseguito  dal  fuoco  dei  nostri.  Sulla  casa  Donda  lasciò 
cadere  una  prima  bomba  che  colpì  mortalmente  la 
signora  Donda,  un  figlio  ed  altre  cinque  persone. 
Un'altra  bomba  lanciata  dallo  stesso  aeroplano  uccise 
un  giovinetto  figlio  del  prosindaco  di  Cormons  signor 
Marni. 

9  luglio. 

Mentre  dalla  navicella  del  drachen  gli  ufficiali, 
armati  di  potenti  binocoli,  esplorano  le  posizioni  avam- 
poste  viene  avvertito  da  lontano  dalla  sentinella  sot- 
tostante un  punto  nero  sull'orizzonte  che  va  man 
mano  ingrandendosi.  E'  il  solito  aeroplano  nemico 
che  viene  a  disturbare  le  nostre  operazioni  di  cal- 
colo. Ma  la  sentinella,  ha  fatto  rigorosamente  oome 
sempre  il  suo  dovere  e  ha  gettato  l'allarme.  Ci  di- 
sponiamo tutti  in  linea  di  battaglia  col  moschetto  ca- 
rico a  portata  di  mano.  L'aeroplano  austriaco  è  ancora 
lontano,  ma  senza  dubbio  ha  avvistato  il  nostro  dra- 
chen. Si  eleva  ad  una  altezza  vertiginosa,  a  2000  me- 
tri quasi,  coli 'intendimento  di  gettar  bombe  su  noi  e 
sull'involucro.  Eccolo  avvicinarsi  sempre  più.  L'arti- 
glieria lo  ha  avvertito  anche  essa.  I  cannoni  hanno 
lasciato  già  partire  parecchi  colpi.  Sentiamo  il  rim- 
bombo secco  di  essi  e  la  nuvoletta  comparire  imme- 
diatamente sull'orizzonte  poco  distante  dal  bersaglio 
aereo.  Una  serie  di  colpi  mettono  in  pericolo  tragico  il 
pilota  che  deve  aver  coscienza  della  guerra  spietata  di 
cui  è  fatto  segno. 

Si  alza,  si  abbassa,  fa  dei  bruschi  viraggi  per  of- 
frire minor  bersaglio  possibile.  Si  avvicina  verso  noi 
per  sottrarsi  ai  colpi  dell'artiglieria.  Eccolo  avanzarsi 
su,  alto  alto.  Lo  distinguiamo  benissimo.  Lascia  ca- 


dere innocuamente  delle  bombe  su  noi.  Lo  accogliamo 
con  una  scarica  di  fucileria  da  far  tremare  la  terra- 
Eccolo  preso  tra  due  fuochi,  l'artiglieria  antiaerea  da 
un  lato,  la  scarica  di  fucileria  dall'altro. 

Quand'ecco  che  compare  sul  cielo  improvvisa- 
mente un  altro  velivolo.  «  E'  nostro!  E'  nostro!  »  si 
grida  da  ogni  parte.  Ha  scorto  quello  nemico,  lo  in- 
segue già.  I  palpiti  del  motore  si  confondono  con  i  col- 
pi di  rivoltella  che  si  scambiano  i  piloti  ;  e  via,  in  una 
tragica  corsa,  scompare  nella  lontananza  l'epilogo  di 
una  scena  da  romanzi  alla  Verne... 

9  luglio. 

Un  importante  particolare  del  comunicato  ufficiale 
del  7  corr.  è  quello  che  riguarda  la  squadriglia  dei  no- 
stri aeroplani,  che  riuscì  a  lanciare  numerose  bombe 
sul  campo  di  aviazione  austriaco  presso  A  isovizza, 
provocando  incendi. 

Aisovizza  è  una  bellissima  località,  una  stazione 
climatica  a  circa  mezz'ora  di  carrozza  da  Gorizia,  fra 
il  verde  Belpasso  (Schònpass)  e  le  falde  del  Bosco  di 
Tarnova,  che  si  arrampica  sulla  montagna.  C'è  un'im- 
mensa prateria  che  l'autorità  militare  austriaca  utiliz- 
zò per  creare  un  campo  di  aviazione,  con  parecchi 
hangars.  Prima  il  campo  di  aviazione  si  trovava  nei 
pressi  della  stazione  della  Meridionale,  nei  campi  del- 
le manovre,  ma  essendo  troppo  vicino  al  confine,  non 
era  abbastanza  sicuro.  Ad  Aisovizza,  località  circon- 
data da  colline  fortificate,  protetta  dal  folto  bosco  di 
Tarnova  si  riteneva  il  campo  di  aviazione  perfetta- 
mente al  sicuro.  Ma  la  sua  sicurezza  non  impedì  ai 
nostri  aeroplani  di  danneggiarlo  e  provocare  degli  in- 
cendi, dei  quali  non  conosciamo  ancora  la  gravità. 

11  luglio. 

Un  particolare  vantaggio  ritraggono  gli  austro-un- 
garici dal  numero  e  dalla  qualità  dei  loro  aeroplani, 
ma  i  nostri  aviatori,  malgrado  la  temporanea  deficien- 
za del  materiale,  operano  sempre  con  ardire  e  con 
abnegazione  costante,  dando  prova  di  impareggiabile 
spirito  di  sacrifìcio  nelle  brillanti  operazioni  compiute. 

Londres,  16  juillet. 
Des  nouveaux  détails  sont  parvenus  sur  le  bom- 
bardement  effectué  par  les  aviateurs  italiens  sur  un 
camp  ennemi,  près  de  Gorizia.  Un  millier  de  bombes 
furent  lancées,  provoquant  entre  autres  l'incendie  de 
deux  dépóts  de  munitions,  dont  l'explosion  causa  une 
vive  panique  parmi  l'ennemi. 

17  luglio. 

Durante  la  settimana,  nostri  aviatori  e  piloti  di 
dirigibili,  hanno  dato  un  nuovo  impulso  alla  lotta  ae- 
rea, ottenendo  ottimi  risultati  contro  obbiettivi  aventi 
carattere  puramente  militare. 

All'alba  del  giorno  12  una  squadriglia  di  nostri  ae- 
roplani riuscì  ad  approssimarsi  ad  un  grande  accampa- 
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mento  nemico  nei  dintorni  di  Gorizia,  lanciando  bom- 
be da  un'altezza  di  circa  600  metri.  Questa  opera- 
zione, sulla  cui  efficacia  non  può  esservi  alcun  dub- 
bio, data  la  breve  altezza  dalla  quale  venne  eseguito 
il  bombardamento,  deve  essere  riuscita  assolutamente 
di  sorpresa,  mentre  l'accampamento  nemico  era  anco- 
ra immerso  nel  sonno.  Ciò  spiegherebbe  la  facilità  di 
esecuzione  senza  che  gli  austriaci  abbiano  potuto  con- 
trastarla, sia  pure  con  semplici  tiri  di  fucileria. 

Non  ugualmente  di  sorpresa,  ma  pur  tuttavia  con 

10  stesso  risultato,  venne  compiuto,  nella  notte  sul  17, 

11  bombardamento,  da  parte  di  due  nostri  dirigibili, 
sulle  opere  nemiche  attorno  a  Gorizia  e  sopra  accam- 
pamenti sulle  pendici  settentrionali  del  Monte  S.  Mi- 
chele nel  Carso.  I  due  dirigibili,  sebbene  durante  la 
loro  azione  fossero  stati  illuminati  costantemente  dal 
nemico  con  razzi,  e  fatti  segno  a  vivo  fuoco  di  arti- 
glieria, poterono  ugualmente  compiere  la  loro  mis- 
sione, tornando  poi,  all'alba,  incolumi,  ai  loro  hangars. 

Zurigo,  17  luglio- 

Nel  Berliner  Tageblatt  si  legge  una  interessante 
corrispondenza  intorno  alle  operazioni  delle  nostre  ae- 
ronavi. L'inviato  speciale  del  giornale  berlinese  al 
Quartier  Generale  austriaco  dice  che  le  visite  degli 
aeroplani  italiani  hanno  per  obiettivo,  a  Trieste,  il 
quartiere  industriale  di  Servola,  il  porto  e  la  stazione 
delle  ferrovie.  Nella  notte  del  7  un  grande  dirigibile 
italiano  volò  sullo  stabilimento  tecnico  triestino,  le 
bombe  lanciate  non  colpirono  lo  stabilimento,  ma  l'adia- 
cente fabbrica  di  Linoleum  che  apparteneva  all'Istitu- 
to viennese  di  credito.  Le  riserve  di  linotino  preparato 
per  la  fabbricazione  del  Linoleum  andarono  in  fiamme. 
I  pompieri  riuscirono  tuttavia  ad  isolare  rapidamente 
l'incendio  salvando  il  macchinario. 

La  vicina  villa  del  direttore  della  fabbrica  di  juta 
andò  pure  distrutta.  La  parte  superiore  dell'edifìcio  è 
stata  del  tutto  asportata.  Per  fortuna  la  villa  non  era 
abitata. 

Zurigo,  //  luglio. 

Alcuni  profughi  triestini  riferiscono  che  in  se- 
guito alla  comparsa  recente  di  aeroplani  italiani  sulla 
città,  le  autorità  locali  hanno  emanato  ordini  severis- 
simi alla  cittadinanza  obbligandola  a  rincasare  alle  9 
di  sera. 

Bari,  18  luglio. 

Per  la  terza  volta,  gli  aeroplani  austriaci  hanno 
voluto  compiere  barbarica  gesta  su  Bari,  senza  una 
ragione,  senza  un  obiettivo,  ma  col  solo  e  solito  scopo 
della  più  vile  rappresaglia. 

Quando  ieri  mattina  alle  5,50,  giusta  le  norme 
stabilite  dal  Comando  della  Divisione  Militare,  tre 
colpi  di  cannone  annunciarono  che  aeroplani  austriaci 


avanzavano  su  Bari,  il  popolo  uscì  sulle  vie  per  guar- 
dare in  faccia  al  pericolo  che  lo  minacciava. 

La  squadriglia  delle  aeronavi  nemiche  era  com- 
posta di  tre  aeroplani  tipo  Albatros,  recanti  i  colori 
austro-ungarici  :  uno  di  essi  appariva  foderato  ante- 
riormente di  alluminio.  Provenienti  da  levante,  proce- 
devano tutti  e  tre  ad  una  altezza  di  tremila  metri. 

Alle  cannonate  di  allarme  seguì  ben  presto  il  cre- 
pitìo della  fucileria.  Da  tutti  i  posti  di  osservazione  fu 
iniziato  un  assai  nudrito  fuoco  a  mitraglia,  mentre  i 
cannoncini  antiaerei  lanciavano  tiri  bene  aggiustati. 

Gli  aeroplani  austriaci  eseguirono  alcune  evolu- 
zioni sul  mare,  quindi  si  diressero  sul  Semaforo.  Due 
bombe  furono  lanciate,  ma  non  raggiunsero  l'obietti- 
vo. Una  di  esse  cadde  sul  binario  del  tram  elettrico 
che  passa  lungo  il...  l'altra  scoppiò  in  quei  pressi.  En- 
trambe uccisero  un  sottufficiale  dei  carabinieri  a  ri- 
poso, certo  Ciollaro,  un  fornaio  non  ancora  identifi- 
cato ed  il  sediaro  Santoro  Luigi  fu  Pasquale,  di  an- 
ni 42.  Quest'ultimi  due,  feriti  gravemente,  morirono 
qualche  ora  dopo  all'ospedale. 

Gli  apparecchi  nemici,  intanto,  proseguivano  il  loro 
volo  su  Bari  dirigendosi  alla  stazione  ferroviaria,  dove 
lasciarono  cadere  complessivamente  otto  bombe. 

Presso  ove  un  nucleo  di  militari  della  ter- 

ritoriale tirava  contro  i  velivoli  austriaci,  l'esplosione 
delle  bombe  uccise  tre  soldati  e  ne  ferì  gravemente  un 
quarto. 

Compiuta  la  loro  eroica  gesta,  i  tre  velivoli  ne- 
mici fatti  sempre  segno  ad  un  intenso  fuoco  di  fuci- 
leria e  dal  tiro  non  vano  dei  cannoncini  antiaerei,  si 
allontanarono  verso  mare. 

Dopo  poco,  da  Barletta  i  comandi  militari  e  l'au- 
torità politica  venivano  informati  che  uno  dei  tre  aero- 
plani austriaci  era  stato  catturato  in  quelle  acque. 

Ed  ecco  come. 

Dopo  aver  gettato  le  bombe  su  Bari  i  velivoli  man- 
tenendosi a  poca  distanza  dalla  costa  risalivano  verso 
Barletta,  seguiti  attentamente  dai  nostri  posti  di  os- 
servazione. 

A  tre  chilometri  dal  porto  di  Barletta,  uno  degli 
aeroplani  —  evidentemente  colpito  dai  tiri  bene  ag- 
giustati dei  cannoncini  antiaerei  di  Bari  —  fu  visto 
piegarsi  lentamente  su  di  un  lato  e  discendere.  Allora 
due  soldati  e  due  guardie  saltarono  in  una  imbarca- 
zione e  raggiunsero  il  velivolo  proprio  quando  cadeva 
in  acqua. 

Impossessatisi  dell'apparecchio,  i  nostri  fecero  pri- 
gionieri il  pilota  ed  il  meccanico,  che  furono  traspor- 
tati in  città,  dove  la  notizia  della  cattura  si  era  rapi- 
damente divulgata  suscitando  grande  entusiasmo  nella 
popolazione. 

I  due  aviatori  han  sentito  il  bisogno  di  elogiare  la 
precisione  del  tiro  dei  nostri  soldati.  «  Dovete  avere 
dei  fucili  ottimi  —  han  detto  —  e  dei  tiratori  magni- 
fici ». 
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Torino,  19  luglio. 

Alla  famiglia  è  stata  partecipata  la  notizia  della 
morte  del  capitano  di  cavalleria  Gaspare  Bolla,  notis- 
simo nel  mondo  ippico  ed  aviatorio.  Vincitore  in  Italia 
ed  all'estero  di  molti,  importanti  concorsi  ippici,  aveva 
abbandonato  la  Scuola  di  Pine ro lo  dove  era  istruttore 
per  darsi  all'aviazione  nei  primi  tempi  della  sua  affer- 
mazione in  Italia;  anche  in  questo  campo  riportò  bril- 
lanti successi,  compiendo  raids  notevolissimi  di  per- 
corso e  di  altezza.  Era  comandante  la  squadriglia  di 
Mirafiori,  donde  passò  l'estate  scorsa  a  Pordenone. 

All'ardito  aviatore  era  stata  ordinata  una  difficile 
ricognizione  che  egli  aveva  adempiuto  splendidamen- 
te, avanzando  sulle  linee  nemiche  in  località  ove  si  tro- 
vavano alcune  batterie  mascherate.  Fatto  segno  a  nu- 
merose scariche  nemiche  che  colpirono  l'apparecchio  e 
lui  stesso,  il  capitano,  in  un  supremo  sforzo,  potè  rag- 
giungere le  nostre  trincee.  Ma  oltrepassate  queste  pre- 
cipitò dall'altezza  di  300  metri.  Sul  suo  corpo  furono 
riscontrate  tre  ferite  di  arma  da  fuoco. 

Col  capitano  Bolla  è  scomparsa  una  figura  magni- 
fica di  soldato.  La  morte,  che  egli  aveva  tante  volte 
sfidata,  lo  colpì  in  un  gesto  supremo  di  quell'energia 
e  di  quel  coraggio  che  furono  il  simbolo  di  tutta  la  sua 
vita. 

22  luglio. 

Des  explorations  aériennes  et  des  déclarations  de 
prisonniers  signalent  l'arrivée  à  l'ennemi  de  renforts 
qui,  d'après  les  prisonniers  eux-mèmes,  seraient  en- 
voyés  hàtivement  et  séparément  sur  le  front  pour 
remplacer  les  très  grandes  pertes  essuyées  par  l'en- 
nemi. (Havas). 

Milan,  22  juillet. 
Un  aéroplane  autrichien  qui  avait  essayé  de  s'ap- 
procher  d'Udine  pour  la  bombarder  a  dù  atterir  à 
Farradi-Manzano.  Les  officiers  qui  le  montaient,  un 
capitarne  et  un  lieutenant,  tous  les  deux  blessés  par  les 
obus  des  canons  aériens  italiens,  ont  été  faits  prison- 
niers. 

Roma,  24  luglio- 
li  bollettino  La  Corrispondenza  reca  da  Zurigo  : 
Notizie  private  da  Lubiana  recano  che  il  bombar- 
damento eseguito  dai  nostri  dirigibili  sulla  ferrovia  di 
Nabresina  fu  efficacissimo.  Un  lungo  tratto  di  ferrovia 
è  stato  reso  inservibile  e  alcuni  treni  militari  che  do- 
vevano transitare  per  la  località  sono  rimasti  immobi- 
lizzati. La  riattivazione  ferroviaria  richiederà  molto 
tempo.  Alcuni  soldati  austriaci  che  erano  sulla  linea 
sono  rimasti  uccisi. 

Roma,  24  luglio. 
Una  dispensa  del  Bollettino  ufficiale  del  Mini- 
stero della  Guerra,  porta  le  seguenti  ricompense  al 
valor  militare  per  la  campagna  di  guerra  del  1915, 
concesse  di  motti  proprio  dal  Re  • 


Mazzetti  Enrico,  da  Piano  del  Voglio  (Bologna), 
sergente  maggiore  del  6°  art.  da  camp,  aggregato  al 
battaglione  squadriglie  aviatori  :  abbassatosi  col  veli- 
volo sopra  una  batteria  nemica  che  aveva  avuto  l'or- 
dine di  bombardare  a  volo,  era  fatto  segno  a  un  vio- 
lento fuoco  di  artiglieria.  Ferito  tre  volte  ed  arresta- 
tosi il  motore,  con  bella  calma  e  perizia  aviatoria  di- 
scendendo a  volo  pianeggiante,  atterrò,  sempre  sotto 
il  fuoco  nemico,  sulla  prima  linea  delle  nostre  truppe. 

Rome,  27  juillet. 
La  Tribuna  signale  qu'un  aéroplane  ayant  à  bord 
le  lieutenant  de  vaisseau  Miraglia  et  M.  Gabriele  d'An- 
nunzio aurait  volé  au-dessus  de  Trieste,  lancant  des 
bombes  sur  l'arsenal  et  des  messages  rédigés  par  le 
poète,  sur  la  ville. 

Lausanne,  29  juillet. 
Le  Lokal-Anzeiger  recoit  de  son  correspondant  sur 
le  front  autrichien  la  nouvelle  que  l'activité  des  avia- 
teurs  italiens  est  très  grande.  Ils  cherchent  surtout  à 
couper  à  l'arrière  des  lignes  autrichiennes  les  voies 
ferrée.  Leur  activité  s'est  surtout  signalée  dans  la  ré- 
gion  de  Nabresina. 

Roma,  29  luglio. 

I  metodi  di  guerra  austriaci  risultano  anche  da  que- 
sto episodio:  Mentre  verso  la  fine  dell'azione  in  una 
delle  giornate  di  battaglia  sulla  linea  dell'Isonzo  una 
colonna  di  nostri  feriti  discendeva  la  collina  per  pren- 
dere posto  nei  camions  della  Sanità,  un  aeroplano  si 
abbassò  a  circa  300  metri  sopra  i  feriti  aprendo  sopra 
di  essi  un  vivo  fuoco  di  mitragliatrici.  Gli  aviatori  au- 
striaci si  indugiarono  a  lungo  nella  cavalleresca  biso- 
gna volteggiando  sui  nostri  feriti  e  continuando  a  spa- 
rare. Fortunatamente  i  danni  alle  persone  furono  irri- 
levanti. Dai  feriti  e  dai  nostri  sanitari  si  levò  un  coro 
di  proteste  contro  l'atto  inumano  e  sleale. 

E'  da  escludere  che  gli  aviatori  austriaci  non  aves- 
sero visto  che  si  trattava  di  feriti  perchè  da  300  metri 
di  altezza  erano  indubbiamente  visibili  le  barelle,  le 
fasciature  ed  i  segnali  della  Croce  Rossa. 

Londre s,  30  juillet- 
On  télégraphie  de  Delémont  au  Times  : 
Une  dépèche  officielle  a  n  non  ce  que  trois  aéropla- 

nes  italiens  ont  bombardé  Innsbruck  dans  la  soirée 

du  23  juillet. 

Ils  Iancèrent  huit  bombes  qui  ne  causèrent  aucun 

dégàt  sérieux.  Quoiqu'en  butte  à  un  feu  violent,  les 

avions  rentrèrent  sains  et  saufs  en  Italie. 

Londres,  30  juillet. 
Dimanche,  à  5  heures  du  matin,  un  taube  autri- 
chien a  lancé  sept  bombes  sur  la  caserne  des  alpins, 
à  Vérone. 
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Quelques  légers  dégàts  ont  été  causés  aux  bàti- 
ments  et  six  soldats  ont  été  blessées.  Deux  sont  morts 
de  leurs  blessures. 

Un  grand  nombre  de  flèches  ont  été  également  lan- 
cées,  un  homme  seulement  a  été  blessé. 

Ce  qui  démontre  jusqu'à  quel  point  l'espionnage 
autrichien  est  actif,  c'est  que  ce  raid  a  été  effectué 
pendant  la  seule  nuit  où  Vérone  était  privée  de  la  pro- 
tection  de  la  flotte  aérienne,  et  une  demi-heur  après  la 
cessation  de  la  surveillance  régulière. 

Rome,  10  aoùt. 

Le  correspondant  du  Giornale  d'Italia  télégraphie 
du  front  que  depuis  le  commencement  de  la  guerre  un 
aviateur  italien  est  parvenu  à  jeter  de  quatre  à  six 
bombes,  chaque  nuit,  sur  Pola,  durant  soixante-dix 
jours.  Chaque  fois,  l'aviateur  est  revenu  indemne. 

Il  a  ainsi  bombardé  l'arsenal,  les  dépóts  de  pétrole 
et  de  benzine,  les  navires  et  les  forts.  Les  dommages 
qu'il  a  causés  aux  Autrichiens  sont  évalués  à  plusieurs 
millions. 

Venezia,  //  agosto. 

Videa  Nazionale  ha  già  annunziato  il  volo  com- 
piuto su  Trieste  da  un  aeroplano  italiano  recante  a 
bordo  Gabriele  d'Annunzio.  Posso  ora  inviarvi  questi 
particolari  sull'interessante  spedizione: 

Il  velivolo,  condotto  dal  comandante  Miraglia,  a- 
vendo  a  bordo  il  tenente  Gabriele  d'Annunzio  in  fun- 
zione di  meccanico,  partì  alle  3,30  del  pomeriggio,  sa- 
bato 7  agosto.  Cominciò  subito  a  prendere  altezza, 
lungo  la  costa.  Giungendo  sopra  Trieste  alle  4,40,  era 
già  altissimo.  Subito  avvistato,  ebbe  il  più  caloroso 
saluto  dai  cannoni,  dalle  mitragliatrici  e  dai  fucili.  Fe- 
ce due  larghi  giri  sulla  città  che  appariva  deserta.  Nel 
primo  giro  furono  lanciati  i  messaggi,  chiusi  in  sac- 
chetti impermeabili,  con  un  dettagliato  riassunto  delle 
operazioni  di  guerra  compiute  dall'Italia.  Essendo  chia- 
rissimo il  tempo,  l'occhio  poteva  seguirli  fino  a  terra. 
Alcuni  caddero  fra  la  Piazza  Grande  e  San  Giusto,  altri 
fra  il  Campo  Marzio  e  la  Caserma  Nuova,  altri  nel 
sobborgo  fra  Scorcola  e  Rojano.  Coi  messaggi  furono 
anche  lanciate  numerose  bandiere  italiane  appesan- 
tite da  piombi. 

Nel  secondo  giro  furono  lanciate  con  ottimo  risul- 
tato bombe  sull'Arsenale  di  artiglieria,  lungo  i  quattro 
bacini,  e  su  altri  punti  d'importanza  militare. 

Due  idroplani  austriaci  allora  si  levarono  dal  val- 
lone di  Muggia  per  l'inseguimento,  armati  di  mitra- 
gliatrici. Ma  il  velivolo  italiano  si  era  ancora  innal- 
zato. Inoltre  due  apparecchi  nostri  mossero  incontro 
agli  inseguitori  e  diedero  loro  la  caccia. 

E'  accertato  anche  una  volta  che  gli  austriaci  si 
servono  di  proiettili  esplosivi.  Uno  di  tali  proiettili  col- 
pi lo  spigolo  della  poppa-  ma  con  lieve  danno. 

Alle  ore  6,25  il  velivolo  italiano  rientrava  coi  due 
volatori  incolumi. 


Ecco  il  testo  del  messaggio  ai  Triestini  : 
<<  Coraggio,  fratelli!  Coraggio  e  costanza! 
«  Per  liberarvi  più  presto,  combattiamo  senza  re- 
spiro. Nel  Trentino,  nel  Cadore,  nella  Carnia,  su  l'I- 
sonzo, conquistiamo  terreno  ogni  giorno.  Non  v'è  sfor- 
zo del  nemico  che  non  sia  rotto  dal  valore  dei  nostri. 
Non  v'è  sua  menzogna  impudente  che  non  sia  sgon- 
fiata dalle  nostre  baionette.  Abbiamo  già  fatto  più  di 
ventimila  prigionieri.  In  breve  tutto  il  Carso  sarà  espu- 
gnato. Io  ve  lo  dico,  io  ve  lo  giuro,  fratelli  :  la  nostra 
vittoria  è  certa.  La  bandiera  d'Italia  sarà  piantata  sul 
grande  Arsenale  e  sul  colle  di  San  Giusto. 

«  Coraggio  e  costanza!  La  fine  del  vostro  martirio 
è  prossima.  L'alba  della  nostra  allegrezza  è  imminente. 

«  Dall'alto  di  queste  ali  italiane,  che  conduce  il 
prode  Miraglia,  a  voi  getto  per  pegno  questo  messag- 
gio e  il  mio  cuore. 

<<  io  Gabriele  d'Annunzio. 
«  Nel  cielo  della  Patria,  7  agosto  1915  ». 

Rome,  14  aoùt. 

Les  fugitifs  triestins  arrivés  à  Venise  affìrment 
que,  depuis  que  les  Italiens  ont  occupé  Monfalcone, 
chaque  jour  un  ou  deux  aéroplanes  italiens  volant  au- 
dessus  de  Trieste  bombardent  les  établissement  mili- 
taires  et  les  défenses  autrichiennes  du  Carso  triestin. 

Tous  les  docks  militaires  de  Trieste  ont  été  dé- 
truits.  Les  chantiers  ont  été  brùlés.  Les  bombes  ont 
frappé  aussi  le  palais  du  gouverneur,  l'endommageant 
sérieusement. 

Dall'Isonzo,  14  agosto. 

L'ira  delle  artiglierie  austriache  si  è  rovesciata 
tutto  a  un  tratto  sui  nostri  draken-ballon  facendoli  ber- 
saglio a  continui  attacchi  con  granate  e  con  shrapnells. 
Di  questi  palloni  frenati,  che  per  quanto  riguarda  l'e- 
splorazione hanno  reso  ottimi  servigi,  ne  vediamo  ele- 
vati moltissimi  su  questi  cieli  in  qualunque  ora  del 
giorno,  distribuiti  sulla  zona  dell'Isonzo  con  criteri  di 
opportunità  e  nel  limite  del  possibile  non  tanto  avan- 
zati sì  da  renderli  alla  portata  dei  proiettili  nemici. 

C'è  stata  però  qualche  sezione  aerostatica  che  spin- 
tasi troppo  innanzi  per  segnalare  meglio  alle  nostre  ar- 
tiglierie le  posizioni  nemiche,  ha  ricevuto  il  battesimo 
del  fuoco  senza  essere  stata  però  punto  danneggiata. 
Un  draken  di  questa  sezione  era  già  in  alto  da  un'ora 
con  a  bordo  un  solo  ufficiale  e  sul  terreno  se  ne  stava 
già  gonfiando  un  altro.  Era  terminata  l'operazione  del 
gonfiamento  e  i  soldati  si  accingevano  a  trasportare  il 
nuovo  areostato  in  un  campo  lì  accanto,  il  più  adatto 
per  ormeggiare  il  secondo  draken. 

Quand'ecco  un  sibilo  acuto  squarcia  l'aria.  E'  una 
granata  austriaca  lanciata  da  dietro  S.  Michele  dove 
il  nemico  trovasi  appiattato  con  qualche  pezzo  di  ar- 
tiglieria. Alla  prima  granata  scoppiata  poco  distante  da 
noi,  a  un  trecento  metri  circa,  nessuno  fa  caso,  quan- 
tunque l'immenso  fracasso  rintroni  in  tutti  gli  orecchi. 
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Si  seguita  a  trasportare  il  nuovo  pallone  sul  campo 
designato. 

E'  già  tutto  pronto  per  l'ormeggio.  Una  seconda 
granata  scoppia  a  poca  distanza  dalla  prima.  Ne  vedia- 
mo il  catastrofico  effetto.  Le  scheggie  del  proiettile 
saltano  in  aria  con  le  zolle  della  terra  violentemente 
scavata.  Un  fumo  nero  e  un  acre  odore  di  polvere  sta 
a  testimoniarci  la  poca  distanza  in  cui  essa  è  scop- 
piata. Abbiamo  coscienza  del  pericolo  che  ci  sovrasta 
e  prima  di  noi  l'hanno  i  nostri  ufficiali  che  con  mira- 
bile sangue  freddo  e  con  slancio  si  fanno  arbitri  della 
situazione.  Una  squadra  di  soldati  rimane  col  draken 
ormeggiato,  un'altra  accorre  precipitosamente  al  carro 
verricello  per  eseguire  la  manovra  di  discesa  del 
draken  in  aria. 

E'  un  momento  tragica,  indescrivibile.  Nessuno 
perde  la  bussola.  Le  granate  austriache  e  gli  shrapnells 
ci  piovono  addosso  con  violenza  inaudita.  I  camions 
di  rifornimento  che  trasportano  i  tubi  di  idrogeno  si 
allontanano  guadagnando  la  strada  maestra.  L'auto-car- 
ro verricello  che  lega  le  sorti  dell'areostato  ancora  in 
aria  si  allontana  anch'esso.  I  soldati  lo  seguono  fin  sul- 
la strada,  e  il  draken  viene  subito  portato  a  terra  e 
sgonfiato  perchè  non  sia  colpito  dai  proiettili  nemici. 

All'altro  pallone  ormeggiato  si  fa  la  stessa  funzio- 
ne. Cosicché  il  gas  se  ne  sprigiona  e  i  due  palloni  sono 
salvi.  Anche  questo  viene  trasportato  immantinente 
sulla  strada  e  messo  sui  camions  per  essere  traspor- 
tato via. 

Nell'accampamento  è  un  correre  frettoloso  di  uo- 
mini. I  soldati  abbandonano  le  tende  e  si  distendono 
per  terra  al  fuoco  micidiale  dei  proiettili  nemici  che 
infuriano  da  tutte  le  parti.  Il  nemico  ci  ha  bene  indi- 
viduato. Spieghiamo  così  il  fatto  strano  di  aver  visto 
il  giorno  prima  sul  cielo  due  squadriglie  di  aeroplani 
nemici  che  facevan  la  spola  da  un  punto  all'altro  del 
nostro  accampamento. 

Soldati  e  draken  ballon  sono  sulla  strada.  Non  man- 
ca che  ricuperare  il  materiale  abbandonato  sul  campo 
nella  fretta  incalzante  del  momento. 

Il  nostro  capitano  con  energica  risolutezza  grida 
che  bisogna  ritornare  al  campo  per  riscattare  il  mate- 
riale. Otto  uomini  lo  seguono.  Egli  si  mette  alla  testa 
degli  otto  uomini  che  vorrebbero  andar  tutti.  Occorre 
che  faccia  la  selezione.  Io  sono  tra  i  fortunati  e  riman- 
go. Camminiamo  in  fila  indiana  lungo  il  sentiero  dianzi 
percorso  e  ci  buttiamo  a  terra  quando  i  proiettili  au- 
striaci, preannunciati  dal  sibilo  acuto,  ci  esplodono 
dintorno.  Una  granata  viene  a  scoppiare  poco  distante 
da  noi,  a  un  venti  metri  circa,  scavando  nel  terreno 
una  fossa  profonda  tre  metri  e  altrettanto  larga.  Le 
scheggie  proiettandosi  dopo  avvenuto  lo  scoppio  rin- 
novano il  sibilo.  Ne  ho  raccolta  una  vicino  a  me  che 
terrò  per  caro  ricordo  della  bella  giornata. 

L'opera  quotidiana  svolta  da  noi  senza  contrasti 
ci  rendeva  un  po'  addormentati.  Il  fuoco  nemico  ci  ha 


messo  addosso  un  umore  indescrivibile,  una  gioia  pie- 
na di  vita.  Attendevamo  quei  proiettili  nemici  come 
una  festa  promessa  da  tanto  tempo  e  quasi  avuta  per 
premio. 

L'unico  nostro  dolore  fu  quello  di  non  aver  potuto 
in  quella  mattina  consumare  il  solito  rancio  che  ci  at- 
tendeva fumante. 

Il  giorno  dopo  i  nostri  draken  nuovamente  gonfiati 
tornavano  a  navigare  nel  cielo,  a  dispetto  del  nemico  e 
delle  sue  furiose  granate 

Milani,  16  aoùt. 

On  télégraphie  de  Schio  qu'avant-hier  un  aéroplane 
autrichien  a  été  abattu  par  les  canons  du  fort  Corbin. 

Un  autre  avion  ennemi  a  essayé  de  survoler  Ve- 
nise  en  restant  à  la  hauteur  de  3.000  mètres,  mais  il 
a  été  canonné  par  les  forts  de  la  lagune  et  attaqué  par 
quatre  avions  italiens.  Il  a  dù  rebrousser  chemin. 

Une  grande  foule  de  Vénitiens  massés  dans  les 
rues  et  sur  les  ponts  assistaient  sans  la  moindre  crainte 
à  cette  chasse  émotionnante. 

Udine,  20  agosto.  . 

Da  a'eune  settimane  (i  comunicati  ufficiali  lo  han- 
no detto)  gli  austriaci  avevano  predisposto  un  fre- 
quente e  assiduo  movimento  d'aeroplani  in  tutta  la  re- 
gione del  basso  Isonzo.  Da  una  decina  di  giorni  poi,  ve- 
livoli nemici  comparivano  quasi  tutte  le  sere  su  Udine, 
facevano  a  molta  altezza  un  largo  giro  sulla  città,  come 
venissero  in  ricognizione,  e  s'allontanavano  senza  ar- 
recare danno  alcuno.  La  popolazione  ci  aveva  fatto 
l'abitudine  e,  quando  veniva  dato  il  segnale  d'allarme, 
anziché  ritirarsi,  tutti  uscivano  sulla  via  a  contem- 
plare il  superbo  e  pericoloso  spettacolo. 

Ma  la  cosa  aveva  dato  da  pensare  all'autorità  :  era 
evidente  che  il  nemico,  che  aveva  già  bombardato  lon- 
tani porti  di  mare,  città  aperte,  alcune  delle  città  re- 
dente, preparava  anche  per  Udine  un  attacco.  Stama- 
ne, infatti,  tra  le  otto  -e  le  nove,  un  primo  aeroplano 
nemico  è  ricomparso  sulla  città,  messo  rapidamente 
in  fuga  delle  batterie  antiaeree.  Ed  è  tornato  stasera, 
ma  non  più  solo. 

Verso  le  17,45  cinque  velivoli  si  sono  profilati  nel 
cielo,  uno  dopo  l'altro,  a  distanza  di  pochi  secondi.  E 
uno  dopo  l'altro,  si  librarono  sulla  città  per  oltre  un 
quarto  d'ora,  lanciando  la  prima  bomba  in  via  Toma- 
dini,  presso  un  luogo  di  cura  ove  son  degenti  parecchi 
feriti  della  lotta  sull'Isonzo 

La  bomba  è  caduta  senza  far  danno-  Da  parecchi 
punti  le  nostre  batterie  antiaeree  hanno  tempestato  di 
fuoco  l'audace  squadriglia.  Le  nuvolette  bianche  scop- 
piavano intorno  al  profilo  dei  velivoli,  in  corona  :  una 
di  esse  è  scoppiata  tanto  vicina  all'apparecchio  che  è 
sembrato  che  questo  fosse  rimasto  colpito  e  stesse  per 
precipitare.  Invece  ha  dato  una  virata  violenta  e  rapida, 
e  si  è  abbassato  di  un  centinaio  di  metri,  sfuggendo 
un'altra  volta  al  fuoco. 


BOLLETTINO  DELL'AERO  CLUB  DI  ROMA 
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Dalle  caserme  i  soldati  rimasti  in  quartiere  sono 
subito  corsi  ai  loro  fucili  e  hanno  aperto  sulla  squa- 
driglia un  crepitìo  di  fuoco  intensissimo  cui  s'accorda- 
va quello  sincrono  e  rapido  delle  mitragliatrici. 

Gli  aviatori  nemici,  quando  si  vedevano  ben  presi 
di  mira,  si  innalzavano  di  alcune  centinaia  di  metri  e 
volavano  via. 

Delle  altre  bombe,  di  cui  alcune  incendiarie,  una 
è  caduta  su  di  un  mulino  producendo  un  principio  d'in- 
cendio subito  spento  dai  vigili  accorsi.  Un'altra  è  ca- 
duta su  una  casa  ed  è  rimasta  inesplosa  ;  una  terza  in 
un  orto,  conficcandosi  nel  suolo,  pure  senza  scoppiare. 
In  una  fabbrica  invece,  la  bomba  ha  ucciso  un  ope- 
raio, che  stava  mutandosi  le  vesti  ;  e  nel  cortile  di 
un'altra  casa,  cadendo  in  mezzo  a  un  gruppo  di  operai 
che  stavano  lavorando  a  un  porticato,  ne  ha  uccisi  quat- 
tro. Anche  una  signora,  ch'era  in  cortile  con  la  propria 
bambina  di  due  anni,  è  rimasta  ferita  e  la  bambina  uc- 
cisa. Pure  uccisi  sono  stati  una  signorina  e  tre  carabi- 
nieri, tra  cui  un  brigadiere. 

Chiamata  tosto  d'urgenza  la  Croce  Rossa  provvide 
a  trasportare  i  pochi  feriti  ai  vari  ospedali  più  prossi- 
mi, ove  si  spera  di  salvarli  tutti. 

Nella  tragica  contingenza  la  popo'azione  è  rimasta 
tranquilla  e  serena  ;  e  nel  soccorrere  i  pochi  feriti  — 
mentre  ancora  gli  aeroplani  nemici  volteggiavano  sui 
posti  delle  loro  gesta  —  ha  dimostrato  un  coraggio  de- 
gno di  quello  che  tutti  i  giorni  dimostrano  i  nostri  sol- 
dati al  campo. 

Brescia,  25  agosto. 
Questa  mattina,  alle  6,30  un  aeroplano  austriaco 
ha  volato  su  Brescia  e  vi  ha  lasciato  cadere  quattro 
bombe.  Rimasero  uccisi  quattro  operai,  feriti  grave- 
mente altri,  di  cui  due  morirono,  e  leggermente  una 
ventina. 

Il  velivolo  nemico  era  arrivato  su  Brescia  evitan- 
do le  numerose  vedette  antiaeree,  tenendosi  sempre  a 
sud  della  città  anche  per  sfuggire  ad  eventuali  offese. 
Infatti  il  suo  passaggio  è  stato  osservato  in  vari  paesi 
del  basso  bresciano,  segno  evidente  che  aveva  per- 
corso tutto  il  suo  viaggio  a  sud  della  linea  ferroviaria. 
Quando  comparve  su  Brescia,  il  cannone  diede  l'allar- 
me e  le  difese  antiaeree  spararono  sul  velivolo  nemico 
inseguendolo  anche  allorché  si  allontanò  in  direzione  di 
Verona  dapprima,  poi  piegando,  come  dianzi,  verso  la 
pianura  di  Montichiari  donde  fu  più  tardi  segnalato  il 
suo  passaggio.  Era  un  biplano  del  tipo  Taube. 

Venezia,  30  agosto. 
Gabriele  d'Annunzio  ha  traversato  un'altra  volta 
l'Adriatico  per  le  vie  dell'aria,  ha  volato  ancora  su 
Trieste.  L'altro  ieri,  alle  8,  sotto  un  magnifico  sole, 
l'aeroplano  pilotato  da  Miraglia  accendevasi  di  luce 
sulla  chiesa  di  San  Giusto.  Doveva  compiere  una  mis- 
sione speciale.  Nel  ritorno  scese  a  Grado  per  rifornirsi 
di  benzina.  Miraglia  lasciò  la  maechina  in  custodia  di 


un  plotone  di  fucilieri,  quindi  accompagnò  il  poeta  in 
una  entusiastica  visita  degli  avanzi  romani. 

Frattanto  il  nome  di  d'Annunzio  si  ripetè  rapida- 
mente di  bocca  in  bocca. 

La  popolazione  abbandonò  le  case,  i  lavori  e  si 
affollò  rispettosa  intorno  all'illustre  visitatore.  Alcuni 
uomini,  fattisi  arditi,  si  diedero  a  gridare  :  «  Viva  d'An- 
nunzio! »  ;  il  grido  fu  raccolto,  ed  eruppe  allora  da  ogni 
petto  con  significato  di  evviva  l'Italia. 

D'Annunzio,  sorridente,  stava  per  riavviarsi  col 
compagno  verso  la  preziosa  macchina  già  rifornita  di 
combustibile,  quando  giunsero  in  colonna  gli  alunni 
delle  scuole  elementari  guidati  dalla  loro  maestra.  Al- 
cuni recavano  fasci  di  fiori  di  cui  fu  fatta  offerta  al  Poe- 
ta con  un  discorso  piano,  semplice,  ma  commosso  che 
la  maestra  pronunciò  per  dimostrare  l'alto  sentimento 
di  patria  che  infervora  quella  popolazione  e  come  in 
d'Annunzio  essa  veda  chi  veramente  ha  energie  degne 
di  esaltarne  la  grandezza  e  di  rappresentarne  il  genio. 

D'Annunzio  rispose  brevemente  e  le  sue  parole 
furono  vampa  che  suscitò  un  enorme  calore  di  entu- 
siasmo in  ogni  cuore.  Le  acclamazioni  al  Poeta,  all'Ita- 
lia, alle  nostre  armi  erano  interminabili- 

Quindi  l'aerop'ano  ripartì  salutato,  benedetto  da 
quelle  genti. 

L'attività  degli  aviatori  italiani 
secondo  un  giornale  tedesco. 

Losanna,  31  agosto. 

Il  Lokal  Anzeiger  riceve  dal  suo  corrispondente 
sul  fronte  austriaco  la  notizia  che  l'attività  degli  avia- 
tori italiani  è  grandissima. 

<<  Essi  cercano  soprattutto  —  dice  il  giornale  — 
di  tagliare  per  di  dietro  le  comunicazioni  austriache 
per  ferrovia.  La  loro  straordinaria  attività  si  è  segna- 
lata più  specialmente  nella  regione  di  Nabresina  ». 

È  la  prima  volta  che  un  giornale  tedesco  si  occupa 
dell'aviazione  italiana  in  guerra  e  che,  implicitamente, 
ne  riconosce  l'efficace  attività- 

L' aviation  italienne. 

On  lit  dans  la  Gazzetta  degli  Sports  de  Milan  : 

Au  début  de  la  guerre,  les  appar^ils  de  bombardement 
avaient  un  rayon  d'action  de  100  à  150  kilomètres  environ. 
Ce  rayon  d'action  avait  passé  à  la  limite  de  250  kilomètres  au 
printemps  de  1915  et  on  estime  qu'il  pourra  atteindre  500  ki- 
iemètres  au  printemps  prochain. 

En  d'autres  termes,  au  début  de  la  guerre,  les  avions 
militaires  étaient  capables  d'effectuer  un  parcours  total  de 
200  à  300  kilomètres  environ.  Au  printemps  de  1915,  ils 
pcuvaient  parcourir  500  kilomètres,  et  au  printemps  prochain 
ils  pourront  réaliser  une  distante  de  1,000  kilomètres. 

Par  conséquent,  Vienne,  qui  se  trouve  à  environ  300  ki- 
lomètres de  la  frontière  orientale  de  l'Italie  et  qui  était  in- 
vulnérable  aux  attaques  aériennes  au  début  de  la  guerre,  peut 
aujourd'hui  subir  un  raid  d'aéroplanes. 

Premi  per  i  migliori  allievi  piloti. 

—  L'Aero  Club  comunica  che  un  socio  della  Società 
aviazione  di  Torino,  noto  industriale  genovese  e  ben  più  noto 
uomo  di  sport,  con  una  nobilissima  lettera  indirizzata  al  pre- 
sidente dell'Aero  Club  d'Italia,  ha  trasmesso  la  somma  di 
L.  10.000  da  destinarsi  per  dieci  premi  eguali  da  conferirsi 
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in  numero  di  due  per  ogni  scuola  di  aviazione  e  da  assegnarsi 
agli  allievi  aviatori  militari  ordinari  che,  a  giudizio  della  com- 
petente autorità  militare,  sarr.nno  classificrti  migliori  per  cia- 
scuna scuola. 

Come  venne  sequestrato  l'aeroplano  austriaco. 

Volano,  (Ferrara),  ritardata. 

Ecco  alcuni  interessanti  particolari  intorno  al  sequestro 
di  un  aeroplano  austriaco  per  opera  dei  finanzieri  di  Volano, 
al  quale  abbiamo  già  brevemente  accennato. 

Alle  ore...  circa  del  giorno...  il  Comandante  la  Brigata 
di  Volano,  che  si  trovava  insieme  con  un  drappello,  di  ser- 
vizio sulla  spiaggia,  scorse  un  apparecchio  volante,  che  pro- 
veniente da....,  marciava  velocemente  in  direzione  di... 

Giunto  il  velivolo  sopra  il  bosco...,  il  rombo  del  mo- 
tore si  fece  irregolare  e  lo  apparecchio  cambiò  immediata- 
mente direiione,  volgendo  questa  volta  la  prua  verso... 

Proprio  allora,  svegliati  dal  rombo  del  motore,  il  sotto- 
brigadiere e  le  guardie  della  stessa  brigata  di  Volano,  che  si 
trcvavanc  in  caserma,  si  armarono  e  corsero  immediatam?nte 
nei  dintorni,  pronti  ad  ogni  evenienza.  Subito  dopo  essi  vi- 
dero distintamente  che  r  11  'altezza  di  circa  7C0  metri  e  distante 
quasi  un  chilometro,  passava  una  macchina  volante  e  a  lumi 
spenti,  marciava  in  direzione  di... 

L'apparecchio  si  allontanava  velocemente,  però,  dall'in- 
termittente scoppio  del  motore,  si  arguì  che  a  bordo  doveva 
essersi  verificato  qualche  guasto,  anche  perchè,  di  mano  in 
mano  che  l'apparecchio  si  allontanava,  tendeva  continuamente 
ad  abbassarsi.  Subito  si  censo  che  l'atterramento  sarebbe  av- 
venuto probabilmente  non  molto  distante  e  difatti,  dopo  qual- 
che tempo,  un  borghese,  certo  Mondo  Stefano,  giunto  in  bi- 
cicletta eh...  asseriva  di  aver  veduto  l'apparecchio  a  cad3re. 

In  quel  momento  giunse  sul  luogo  il  Comandante  la  Bri- 
gata, brigadiere  Capecchi  Oreste,  che  subito  dispose  per  la 
ricerca  ed  e^e^tuale  cattura  tanto  della  macchina  quanto 
degli  aviatori. 

Giunti  a  brevissima  distanza,  intimarono  il  «  chi  va  là  !  » 
Non  avendo  ottenuta  risposta  si  portarono  presso  la  macchina 
e  visto  che  a  bordo  non  vi  era  alcuno,  il  brigadiere  ordinò 
all'appuntato  Sberveglieri  ed  alla  guardia  Venturini,  di  re- 
carsi nelle  vicinanze,  di  requisire  due  biciclette  e  di  avviarsi 
velocemente  alla  volta  di...  mentre  la  guardia  Tarantini  si 
recava  alla  limitrofa  brigata  di...  per  avvisare  l'autorità  e  di- 
sporre il  servizio  per  il  rintraccio  degli  aviatori  fuggiaschi. 

In  quel  mentre  giungeva  sul  luogo  il  drappello  coman- 
dato dal  sottobrigadiere  il  quale  si  era  pure  aggregato  il  ma- 
resciallo Mela  Giovanni,  e  dietro  ordine  del  brigadiere  il  capo 
di  appello  inviò  pure  a...  l'appuntato  Bertocchi  e  la  guardia 
Casalati. 

Durante  il  ritorno,  il  sottobrigadiere  che  precedeva  la 
guardia  e  i  due  borghesi,  che  a  spalla  portavano  l'imbarazzante 
fucile,  fu  avvisato  da  uno  di  questi  di  aver  sentito  un  fruscio 
nei  cespugli  della  palude  che  fiancheggia  la  strada.  Allora  il 
sottobrigadiere  si  fermò  e  risolutamente  s'inoltrò  fra  i  cespu- 
gli. Fatti  appena  pochi  passi  scorse  supine  a  terra  due  forme 
indistinte.  Puntò  il  fucile  e  diede  il  «  chi  va  là  ».  Alla  intima- 
zione, duj  ufficiali  della  R.  Marina  austriaca  (giacché  ap- 
punto si  trattava  di  essi)  si  posero  in  ginocchio,  alzando  le 
braccia  in  atto  di  resa. 

Allora  il  sottobrigadiere  si  fece  dare  la  parola  d'onore 
che  indosso  non  avevano  alcuna  arma  offensiva,  li  fece  alzare 
e  per  maggiore  sicurezza  li  perauisì,  aiutato  dalla  guardia 
Silvestri.  Avvertì  poscia  il  brigadiere  dell'avvenuta  cattura. 

Presso  l'apparecchio  vennero  rinvenute        bombe,  un 

pezzo  di  motore  e  un  moschetto  carico. 

Tutto  fu  sequestrato  e  ass'eme  ai  prigionieri  ed  all'idro- 
volante, fu  consegnato  a  due  ufficiali  della  R.  Marina,  appo- 
sitamente inviati  dal  Comando  della  locale  difesa  costiera. 

Aneddoti  e  notizie  varie  sulla  guerra  aerea. 
Le  destroyer  de  l'air. 

L'Opinion  : 

Si  l'on  en  croit  le  Junior  Eaglc,  un  Américain,  Thomas 
Rutherford  M?.c  Mechan,  aurait  inventé  le  destroyer  de  l'air. 
Ces  nouveaux  engins  ont  70  mètres  de  long  et  la  forme  d'une 
torpille.  Munis  de  deux  moteurs  légers,  portant  quatre  hom- 
mes  d 'èqui page,  formés  de  quatorze  ballonnets  enclos  dans 
une  charpente  de  bois  recouverte  d'une  étoffe  imperméabi- 
lisée,  les  destroyers  de.  Mac  Mechan  pourront  faire.  une  vi- 
tesse  de  9tì  kilomètres  à  l'heure  et  lancer  une  torpille  à  500 
mètres.  Ils  seront  spécialemcnt  chargés  de  détruire  les 
zeppelins. 


L'esercito  russo  conta  tra  i  suoi  aviatori  anche  un'avia- 
trice, la  principessa  Shakhovsky,  la  quale  ha  ottenuto,  senza 
travestimento  e  senza  alterazioni  di  stato  civile,  d'essere  am- 
messa a  prestar  servizio  militare.  Il  journal  des  Balkans  ri- 
ferisce dai  giornali  russi  le  impressioni  riportate  dalla  avia- 
trice durante  i  suoi  primi  tre  raids  di  guerra  :  «  Osservavo 
con  curiosità  —  ella  ha  detto  —  le  nuvolette  di  fumo  pro- 
dotte dallo  scoppio  dei  proiettili  lanciati  contro  il  nostro  ap- 
parecchio. Quando  i  proiettili  cominciarono  a  scoppiare  vi- 
cino ai  nostri  orecchi,  si  ebbe  un  po'  di  spavento.  Qualche 
proiettile  perforò  le  ali  dell'aeroplano  senza  colpire  il  motore. 
A  una  certa  altezza  il  sibilo  dei  proiettili  è  assai  diverso  da 
quello  che  si  ode  quando  i  colpi  vengono  sparati  vicino  a 
terra,  parallelamente  al  suolo.  Per  sfuggire  al  tiro  nemico  mi 
innalzai  tanto  che  la  benzina  cominciò  a  gelare  nel  carbura- 
tore. Dopo  pochi  secondi,  che  mi  parvero  delle  ore,  il  mo- 
tore riprese  a  funzionare,  e  io  respirai  ». 


15  aprile  1915. 

On  venait  d'apprendre  le  d3rnier  exploit  de  Garros  qui, 
après  un?,  citasse  mou<'ementée,  avait  abattu,  à  Laugemarck, 
au  sud-°st  d'Ypres,  son  tro'sième  avion  ennerri  depuis  quinze 
jcurs.  Et  voici  qu'arrive  soudain  la  ncuvelle  officielle  que 
l'intrèpide  aviateur,  trahi  par  une  panne  de  moteur,  a  été 
obligé  d'atterir  à  Ingelmunster,  près  de  Courtrai,  dans  les 
lignes  ennemies. 

C'est  une  perte  réelle  pour  l'aviation  dont  Garros  était 
non  seulement  un  des  -eprésentants  les  plus  adroits,  mais 
encore  un  des  initiateurs  les  plus  autorisés. 

Dans  le  mondu  de  l'aviation,  il  est  connu  comme  l'un 
des  pilotes  les  plus  habiles  et  sa  maitrise  est  légendaire. 

Il  remporta  de  nombreux  succès  dans  les  meetings  du 
début  de  l'aviation,  dans  le  Circuit  européen  et  dans  toutes 
les  grandes  manifest?tions  des  épreuves  de  l'air,  devancières 
des  exploits  fameux,  d°s  audacieuses  prouesses  des  aviateurs 
frangais. 

Roland  Garros,  qui  n'est  àgé  que  de  vingt-six  ans,  était 
la  modestie  mèm°. 

Passionné  de  bo^ne  heure  pour  l'aviation,  il  fut  de  ceux 
qui  comprirent  de  suite  qu'il  y  avait  là  plus  qu'un  sport.  Et 
l'aviation  lui  doit  b^aucoup.  Quand  la  guerre  éclata  Garros 
était  déjà  chevalier  de  la  Légion  d'honneur  ;  mais  l'héroisme 
dont  il  avait  fa.it  preuve  avait  presque  aussitòt  décidé  ses 
chefs  à  lui  donner  le  galon  de  sous-lieutenaut.  Simple,  d'une 
audace  tranquille  et  toujours  prète,  celui  qui  avait  jadis  dé- 
tenu  tant  de  brillants  records,  avait  été  de  suite  l'un  des  plus 
redoutables  adversaires  des  avions  ennemis.  Et  cette  gioire 
éclipsait  tous  ses  triomphes  passés.  Il  disait  avec  une  fierté 
résolue  :  «  Tout  aviateur  alhmand  que  je  poursuis  est  forcè 
de  tomber  sous  mes  coups  ».  Et,  un  à  un,  il  avait  abattu  déjà 
trcis  oiseaux  ennemis.  Son  échec  mème  ne  fuit  pas  dù  à 
l'agression  d'un  ad'/ersaire.  Obligé  d'atterrir,  le  lieutenant 
Garros,  captif,  pcurra  songer  à  tous  ceux  qu'il  avait  le  mé- 
nte de  ne  pas  jalouser  et  qui  tiendront  à  honneur  de  se  mon- 
trer  là-haut  ses  dignes  émules  dans  l'adresse  et  dans  le 
combat. 


Les  aéroplanes  allemands  invisibles. 

D'après  la  Gaiette  de  Cotogne,  l'Allemagne  possède  des 
aéroplanes  invisibles.  Un  ingénieur  allemand,  Herr  Knaubel 
emploie  pour  recouvrir  les  ails  une  matière  spéciale  appelée 
cellon.  C'est  une  combinaison  chimique  de  cellulose  et  d'a- 
cide acétique  absolument  transparente  aussi  élastique  que  le 
caoutchouc  et  nullement  inflammable.  Les  expérience  fajtes 
ont  prouvé  qu'au  dessus  de  3.000  pieds,  les  appareils  recou- 
verts  de  cellon  sont  pratiquement  invisibles. 


Les  allemands  n'ont  rien  inventé. 

Nous  avons  signalé  la  magnifìque  invention  révélée  par 
la  Gaiette  de  Cotogne,  invention  grace  à  laquelle  les  Alle- 
mands seraient  à  mème  de  mettre  prochainement  en  circu- 
lation,  si  nous  savons  lire,  des  «  aéroplanes  invisibles  ».  Une 
matière  chimique  dont  on  attribue  la  découverte  à  des  ingé- 
nieurs  teutons,  et  dénommée  cellon,  remplacerait  désormais 
la  toile  qui  recouvre  les  ailes  des  aéroplanes.  Et  comme  cette 
matière  est  transparente  à  l'égal  du  verre,  l 'avion  horniis 
ses  organes  moteurs  —  serait  aitisi  totakment  invisible. 
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Or,  cette  prétendue  découverte  allemande  est  loin  d'ètre, 
ainsi  que  l'affirme  la  Gazette  de  Cologne,  une  nouveauté. 

En  1913,  au  Salon  de  l'aéronautique,  un  aviateur,  M.  Al- 
bert Moreau,  tué  depuis  dans  un  accident  d'aviation,  avait 
présenté  un  aéroplane  de  son  invention,  dont  les  ailes  étaient 
faites  d'une  matière  transparente  assez  analogue  au  verre 
Mais,  aux  essais,  cette  matière,  n'ayant  pas  donné  des  preu- 
v?s  de  résistance  suffisante,  fut  momentanément  abandonnée. 

Pourtant,  la  chimie  francaise  (et  de  nombreux  chimistes 
nous  1?  signalent)  possedè  une  matière  qui  ressemble  assez 
singulièrement  au  cellari  que  l?s  Allemands  prétendent  avoir 
inventé.  C'est  tout  simplement  Vacétate  de  cellulose,  déià 
employé  en  cinéiratographie  pour  servir  de  support  aux  films 
ininflammables,  et  que  certains  fabricants  ont  transformé  sui- 
vant  les  besoins  industriels  en  bandes  de  pansement,  en  cou- 
vertures  de  livre,  etc. 

Ininflammable,  inattaquable  aux  essences  et  aux  corps 
gras,  l'acétate  de  cellulose,  suivant  ses  applications,  présente 
l'aspect  d'une  toile  absolument  trr  nsparente,  souple  et  incas- 
sale. Nous  croyons  savoir,  d'autre  part,  que  les  services 
techniques  de  l'aviation  ont  eu  à  en  examiner  la  possibilité 
d'emploi  pour  la  voilure  des  aéroplanes. 

Si  nous  ignorons  leur  décision,  nous  avons  démontré 
du  moins  que  les  Boches  scnt  mal  venus  en  parlaht  d'une 
découverte  allemande. 


Les  Bombes  à  brouitlard  pour  Zeppelins. 

Londres,  17  mai  (dép.  part.). 

Le  Times  public  ce  matin  certains  détails  relatifs  aux 
zeppelins,  donnés  par  un  neutre  qui  revient  d'Allemagne  : 

«Toute  l'Allemagne,  dit-il,  parie  du  proehain  raid  sur  Lon- 
dres par  un?  flotte  de  zeppelins,  accompagnés  sans  doute 
d  autres  appareils  aériens.  Quelques-uns  vont  jusqu'à  donner 
une  date  précise  pour  la  destruction  de  la  capitale  anglaise. 
Leur  confiance  est,  en  effet,  illimitée  dans  la  puissance  des 
dernières  creations  du  comte  Zeppelin,  adié  par  un  état-major 
d'<i  hommes  de  science  ». 

<<  La  dernière  invention  de  cet  état-major  s'appelle  «  ne- 
belbumben  »  (bombes  à  brouillard).  Ces  engins  doivent  ètre 
employés  au  cours  de  la  grande  attaque  contre  Londres.  Les 
ouvriers  des  us'nes  d'armements,  géntralement  très  discrets, 
manifestent  un  enthousiasme  de  collegiens  quand  ils  déscri- 
vent  les  expériences  parfaitemente  réussi;s,  parait-il,  cui  fu- 
rent  faites  avec  les  derniers  projectiles. 

»  Ceux-ci  éclatent  en  l'air  et  répandent  sur  une  surface 
considérable  une  sorte  de  nuage  ou  de  brouillard  suffìsam- 
ment  epais  pour  que  les  rayons  des  plus  pu;ssants  projecteurs 
ne  puissent  les  percer  et  déceler  la  position  exacte  du  diri- 
geable. Ces  bombes  peuvent  également  ètre  employées  pen- 
dant le  jour. 

« ...  Quelques  jours  après  ces  premières  conversations, 
je  re-contrait  dans  le  train  un  jeune  homme  qui,  suivant  l'ha- 
bitude  allemande,  engagea  la  conversation  avec  moi,  bien  que 
ie  lui  fusse  complètement  inconnu.  Il  lui  était  évidemment 
diffìcile  de  garder  le  silence.  En  traversant  une  plaine  au 
sud  de  Munich,  il  me  montra  certains  points,  et  me  dit  qu'il 
avait  assistè,  là,  quelque  temps  auparavant,  à  des  expériences 
remarquablrs.  La  conversation  continuant,  il  me  raconta  qu'un 
nouveau  zeppelin  de  Friedrichshaven  avait  survolé  la  plaine 
en  plein  jour.  Son  but  était  de  faire  des  expériences  avec  un 
nouvel  appareil  dont  l'emploi  devait  permettre  aux  zeppelins 
de  faire  des  raids  en  plein  jour  au-dessus  des  pays  ennemis. 
L'appareil  se  composait  d'une  sorte  de  «  nebelbombe  »  munie 
d'une  fusée.  Quand  la  bombe  etait  lancée  du  dirigeable,  elle 
éclatait  à  une  certaine  distance  du  sol  et,  avec  une  rapidité 
incroyable.  son  contenu  dégageait  un  brouillard  qui  chachet 
absolument  le  zeppelin.  Celui-ci  était  alors  protégé  contre 
les  attaques  du  canon  et  des  aéroplanes  et  pouvait  ainsi  s'é- 
loigner  avec  une  securité  relative. 

«—  J'ai  vu  la  chose  moi-mème,  s'exclama-t-il,  c'était 
un  magniloque  spectacle.  Le  brouillard  couvrit  presque  istan- 
tanément  plusieurs  kilomètres.  Avec  plusieurs  bombes,  on 
pourrait  oouvrir  vingt  kilomètres  carrés. 

»  Comme  j'exprimai  rr.es  doutes  et  mon  étonnement,  je 
recus  cette  seule  réponse  : 

« —  J'ai  porté  ces  bombes  moi-mème,  car  je  travaille  à 
l'usine. 

«  Je  demandai  au  jeune  homme  de  me  donner  plus  c'è 
détails,  mais  il  me  répondit  : 

«  —  Vous  en  entendrez  parler  plus  t?rd. 

«  Et  il  parla  des  merveilleuses  découvertes  qui  avaient 
été  faites  en  chimie  et  qui  rendaient  de  telles  choses  pos- 
sibles. 


«  Plus  tard,  un  de  mes  amis  me  dit  que  cinq  ou  six 
nouveaux  zeppelins,  construits  à  Friedrichshaven,  devaient 
ètre  employés  spécialement  pour  faire  un  raid  sur  Londres. 
Ce  ne  serait  plus  le  cas  d'un  dirigeable  isolé,  lancant  une  ou 
deux  bombes,  mais  une  flotte  de  dirigeables. 

«  Les  voyages  déjà  faits  dans  le  voisinage  de  Londres 
montrent  qu'un  pian  de  ce  genre  est  réalisable,  et  les  usines 
chinrques  Hochste  et  Badensche,  qui  sont  les  plus  impor- 
tantes  du  monde,  travaillent  actuellement  à  certains  appareils 
qui  se  rapportent  à  un  pian  de  ce  genre  ». 


Nouvelle  tactique  allemande  contre  les  aéroplanes. 

Un  journaliste  de  Bàie,  qui  s'est  entretenu  ces  jours 
derniers  avee  des  offìciers  allemands  (de  Tullingen  ou  des 
ouvrages  d'Istein)  rapporte  ce  qui  suit  : 

Autrefois,  les  canons  spéciaux  contre  aéroplanes  ti- 
raient  directement  sur  ces  derniers,  mais  cette  méthode  n'a 
donné  que  des  mécomptes.  En  ccnséquence,  on  y  a  renoncé 
pour  en  adopter  une  autre,  infiniment  supérieure,  ainsi  que 
le  prouvent  les  résultats  obtenus.  Actuellement,  dès  qu'ap- 
parait  un  avion  ennemi,  quatre  canons  le  prennent  pour 
objectif  ;  chacun  d'eux  tire  sur  un  point  déterminé  d'avance, 
de  telle  manière  que  l 'aéroplane  soit  encadré  dans  un  carré 
dont  les  quatre  p'Oints  d'éclatement  marquent  les  angles.  Si 
les  appréciations  ont  été  faites  mème  avec  une  exactitude 
relative,  le  but  est  atteint  au  moment  où  il  se  trouve  passer 
à  l'intersection  des  diagonales  du  carré. 

* 

*  * 

Mort  de  l'aviateur  Henri  Blancpain. 

Les  journaux  suisses  annoncent  que  l'aviateur  Henri 
Blancpain,  de  Fribourg,  qui  s'était  engagé  au  service  de  la 
France,  en  février,  vient  de  tomber  au  champ  d'honneur  au 
nord-est  d'Arras,  à  Fresnoy,  au  cours  d'une  reconnaissance 
partieulièrement  dangereuse  pour  laquelle  il  s'était  offert  vo- 
lontf  irement. 

Blancpain  et  son  observateur,  le  sergent  Thauron,  at- 
leints  lous  deux  morlellement,  ont  dù  atterrir  dans  les  lignes 
allemanda  et  ont  succombé  quelques  instants  plus  tard.  Ils 
ont  été  ensevelis  rvec  les  honneurs  militaires. 

*  * 

La  "  collettivité  „  et  les  domtnages 
causés  par  les  zeppelins. 

On  sait  que  M.  Augé,  propriétaire  d'une  maison,  83,  rue 
Chauveau,  à  Neuilly,  qui,  le  21  mars  dernier,  fut  endom- 
magée  par  la  bombe  d'un  zeppelin,  a  inlroduit  contre  la  ville 
de  N'uilly  et  contre  le  ministre  de  l'intérieur  un  référé  dans 
le  but  d'obtenir  la  nomination  d'un  expert,  avec  mission  pour 
celui-ci  d'estimer  !e  dommage  causé.  M.  Augé  se  propose,  en 
effet,  d'intenter  un  procès  en  dommages-intérèts  contre  l'Etat, 
«  collectivité  »  responsable,  à  son  avis,  des  dommages  occa- 
sionnés  par  les  zeppelins. 

Sur  observations  du  principal  clerc  de  M.  Prunier  avoué, 
au  nom  de  M.  Augé,  et  de  M.es  Dulud  et  Lorgnié,  avoués, 
pour  la  Ville  de  Neuilly  et  l'Etat,  M.  le  président  Monier  a 
rendu  une  ordonnance  ainsi  concue  : 

<c  Attendu  qu'Augé,  propriétaire  d'un  immeuble,  sis  à 
Neuilly,  rue  Chauveau,  n.  83,  qui,  dans  la  nuit  du  20  au  21 
mars  1915,  aurait  été  gravement  endommagé  par  une  bombe, 
lancée  par  un  dirigeable  allemand,  a  assigné  la  ville  de 
Neuilly  et  le  ministre  de  l'intérieur  aux  flns  de  nomination 
par  nous  d'un  expert  qui  aurait  pour  missicn  de  visiter  les 
lieux,  de  procéder  au  coistat  des  dommages,  d'en  fìxer  les 
causes  et  l'étendue  et  d'en  déterminer  l'évaluation  ; 

ii  Mais  attendu  qu'avant  de  statuer  sur  le  fond  de  la  de- 
mande,  il  est  nécessaire  d'en  examiner  le  principe  et  de  dé- 
cider sur  sa  recevabilité  : 

<<  Or,  attendu  qu'en  l'élat  actuel  de  la  législation,  la  res- 
ponsabilité  judiciaìre  des  communes  cu  de  l'Etat  n'est  pas 
engagée  quand  la  res'ponsabili'.é  sollicitée  est  motlvée,  comme 
en  l'espèce,  par  des  dommages  qui  sont  la  conséquence  de 
faits  de  guerre  ; 

»  Que  dès  lors  la  demande  du  sieur  Augé,  en  l 'était  des 
motifs  sur  lesquels  il  l'a  fait  reposer  doit  ètre  d'ores  et  déjà 
écariée  comme  irrecevable  ». 

M.  Augé  a  été,  en  conséquence,  débouté  de  sa  demande 
en  nomination  d'expert. 
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ESAME  CRITICO  DELLE  OPERAZIONI 


Nel  periodo  che  prendiamo  ad  esaminare  che  va 
dall'aprile  all'agosto,  si  nota  un  certo  rilassamento 
nelle  azioni  degli  aerei,  siano  dirigibili  siano  aeroplani. 
Numerose  azioni  staccate,  ma  evidentemente  prive  di 
quel  concetto  preciso  e  concludente  a  cui  l'esperienza 
e  l'opportunità  hanno  portato  la  tattica  dei  combatti- 
menti aerei.  Evidentemente  questo  è  un  affannoso  pe- 
riodo di  preparazione  a  cui  specialmente  le  nazioni  al- 
leate travagliano  per  riportarsi  a  quella  efficienza  e  a 
quella  necessaria  organizzazione  che  non  possedevano 
ancora  allorché  furono  colte  inaspettatamente  dalle  di- 
chiarazioni di  guerra.  Le  varie  organizzazioni  militari, 
specialmente  degli  Alleati,  si  trovano  dinanzi  a  gravi 
difficoltà,  giacché  oltre  al  dover  provvedere  in  grande 
fretta  ad  aumentare  il  numero  degli  aerei  richiesti  dal- 
la immensità  del  teatro  bellico  e  dalle  conseguenti  nu- 
merose perdite,  si  trovano  anche  nella  difficoltà  di 
dover  scegliere  nuovi  tipi  richiesti  dalle  nuove  esi- 
genze, sopratutto  in  velocità  ed  in  armamento.  E  in- 
tanto sia  nei  dirigibili  che  negli  aeroplani  sono  già 
apparsi  in  questo  periodo  tipi  nuovissimi;  nei  dirigi- 
bili aumentandone  la  cubatura  onde  ottenerne  maggior 
velocità  ed  autonomia  ;  negli  aeroplani  per  ottenerne 
miglior  rendimento  ai  vari  servizi  a  cui  la  nuova  espe- 
rienza li  chiama  :  appare  per  la  prima  volta  nell'agosto 
un  aeroplano  tedesco  bimotore  che  dobbiamo  ritenere 
copia  della  ideazione  del  nostro  Ing.  Caproni. 

Ma  oltre  questo  lavoro  per  dotare  gli  eserciti  di 
numerosi  e  di  più  adatti  apparecchi  aerei,  si  intravede 
in  questo  periodo  come  si  vogliano  risparmiare  ed  ap- 
parecchi ed  uomini  preparati  e  difficilmente  sostituibi- 
li, per  portare  la  guerra  nei  cieli  a  quella  efficienza 
vera  alla  quale,  oltre  agli  utilissimi  servigi  di  esplo- 
razione e  di  reperage,  è  destinata  coli 'azione  simulta- 
nea di  numerosi  e  speciali  apparecchi.  Già  si  comin- 
ciano a  vedere  sulla  fine  di  questo  periodo  squadre 
di  30  ed  anche  60  velivoli  portare  la  loro  efficace  ope- 
ra di  distruzione  sopra  importanti  nodi  ferroviari,  centri 
di  rifornimento,  stazioni  di  concentrazione  di  truppe, 
depositi  di  munizioni,  grandi  officine  di  guerra,  sedi  di 
comando  di  Stato  Maggiore,  ecc.,  ma  evidentemente 
per  le  difficoltà  di  una  omogenea  preparazione,  non 
siamo  giunti  ancora  a  quelle  azioni  combinate  e  terri- 
bili le  quali  saranno  per  portare  un  coefficiente  di  aiuto 
formidabile  specialmente  nelle  operazioni  decisive.  In- 
fatti non  è  chi  non  veda  quali  effetti  disastrosi  po- 
trebbe arrecare  una  squadra  numerosissima,  per  esem- 
pio di  200  aeroplani,  la  quale  lasciasse  cadere  o  su 
fortezze  assediate  o  su  masse  di  soldati  combattenti,  o 
su  numerose  navi  agglomerate,  un  nugolo  di  bombe 
esplosive  ed  incendiarie,  quante  e  come  non  potreb- 


bero con  altrettanta  efficacia  essere  lanciate  da  qualsi- 
voglia numero  di  cannoni  che  adducono  i  proiettili 
quasi  orizzontalmente. 

Ma  all'occhio  del  critico  un'altra  utilità  si  intra- 
vede nelle  azioni  compiute  da  squadre  di  velivoli  bene 
armati  ed  omogeneamente  composte-  Sin  d'ora,  nelle 
operazioni  isolate  o  di  pochi  velivoli,  quasi  sempre  im- 
pedite da  pochi  velivoli  nemici,  si  sono  molto  sovente 
avverate  perdite  di  taluno  o  di  tutti  i  velivoli  e  piloti, 
con  un  danno  evidentemente  molto  superiore  di  quello 
che  pur  essi  avessero  prodotto  col  lancio  indeciso  di 
poche  bombe.  Se  viceversa  nell'avvenire,  come  noi  ri- 
teniamo, i  Comandi  dei  vari  eserciti  invieranno  contro 
entità  nemiche,  la  cui  distruzione  non  sia  inutile  bar- 
barla ma  stretta  necessità  militare,  una  squadra  pode- 
rosa di  dirigibili  o  aeroplani  da  bombardamento  scor- 
tati da  veloci  aeroplani  da  combattimento,  vere  ed 
agili  torpediniere  dell'aria,  il  nemico  non  azzarderà  di 
inviare  contro  questa  massa  temibile  pochi  apparecchi 
per  allontanare  da  sé  il  grave  pericolo  che  intravede, 
perchè  sarebbe  come  inviarli  a  sicura  distruzione  e 
senza  risultato  alcuno.  Né  invece  il  nemico  potrà  sem- 
pre contrastare  effìeamente  l'azione,  giacché  egli  non 
potrà  aver  sempre  sottomano  una  squadra  altrettanto 
forte  ed  omogenea. 

Se  queste  nostre  opinioni  che  sono  valorate  dalla 
constatazione  dei  fatti  per  quanto  non  ancora  nella  mi- 
sura che  noi  pensiamo,  dovranno  realmente  aver  ra- 
gione in  un  tempo  che  non  riteniamo  lontano,  noi  con- 
fidiamo che  anche  il  nostro  valoroso  Esercito  sarà  per 
il  tempo  opportuno  dotato  di  tutti  quei  mezzi  aerei  ne- 
cessari alla  nostra  difesa  ed  al  raggiungimento  dei  no- 
stri disegni.  Non  si  stanchino  dunque  le  autorità  pre- 
poste a  richiedere  "e  preparare  nuove  forze  e  nuovi 
uomini,  e  nessuna  incertezza  li  trattenga  nel  dubbio  di 
scelte  migliori.  Meglio  conviene  avere  numerosi  appa- 
recchi, ma  averli,  piuttosto  che  attendere  dallo  sforzo 
dell'intelligenza  italiana  apparecchi  più  adatti  o  motori 
di  miglior  rendimento.  Nella  assidua  cooperazione  di 
tutti  nell'interesse  nazionale,  i  tecnici  e  gli  operai  non 
si  ristaranno  dallo  studiare  e  dallo  attuare  nuove  mi- 
gliorie e  nuovi  tipi,  ma  nel  contempo  provvediamo  i 
nostri  valorosi  piloti  di  quanti  più  apparecchi  sia  pos- 
sibile dei  tipi  ultimi  che  già  son  pur  buoni,  nell'attesa 
dei  migliori. 

Dirigibili. 

Nel  periodo  che  esaminiamo  si  sono  avuti  ripetuti 
raids  di  Zeppelin  sopratutto  in  Inghilterra,  fra  i  quali 
più  micidiali  quelli  nella  Contea  di  Kent  sopra  Rams- 
gate  nel  maggio,  e  quelli  di  Londra  del  15  giugno  e 
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del  9  agosto.  Si  parla  di  parecchi  Zeppelin  distrutti  da 
cannoni  antiaerei  e  da  aeroplani,  ma  certezza  assoluta 
non  si  ha  che  dello  Zeppelin  distrutto  dal  pilota  War- 
neford  a  Gand  l'8  di  giugno  :  altri  se  mai  andarono  di- 
strutti per  cause  diverse.  Non  si  ha  notizia  di  azioni 
compiute  da  dirigibili  degli  altri  eserciti,  ali 'infuori 
dei  dirigibili  italiani  che  hanno  in  questo  periodo 
dato  prova  di  utile  attività.  Il  4  luglio  bombardarono 

10  stabilimento  tecnico  triestino,  il  nodo  ferroviario  di 
Dornberg-Prvacina  ed  accampamenti  nemici  nei  dintor- 
ni di  Dornberg;  nella  notte  del  6  l'incrocio  ferroviario 
di  Opcina;  nella  notte  del  16  le  opere  e  gli  accampa- 
menti nemici  intorno  a  Gorizia  e  la  stazione  di  Gri- 
gnano;  il  22  la  ferrovia  di  Nabresina  ;  il  5  agosto  si 
ripetè  il  bombardamento  di  Doberdò  e  di  Opcina  e 
sopra  a  Pola.  Tutte  operazioni  che  raggiunsero  fe- 
licemente i  loro  scopi  militari  senza  perdita  di  uomini 
e  senza  commettere  inutili  barbarie  su  cittadini  non 
soldati  ;  solamente  il  6  agosto  il  dirigibile  che  bom- 
bardò Pola  cadde  in  mare  per  cause  non  accertate  e 
l'equipaggio  salvato  fu  fatto  prigioniero. 

AH 'infuori  quindi  della  continuata  attività  degli 
Zeppelin  sopra  il  fronte  francese  e  sopratutto  sull'In- 
ghilterra, solo  i  dirigibili  italiani  hanno  compiuto, 
come  abbiamo  detto,  utili  azioni  di  guerra.  Negli  altri 
eserciti,  non  abbiamo  notizie  che  di  un  raid  compiuto 

11  16  aprile  sopra  Strasburgo  da  un  dirigibile  fran- 
cese che  abbiamo  ragione  di  credere  essere  di  mode- 
sta efficienza  e  di  piccola  cubatura,  forse  del  tipo 
Fleurus  o  Alsace,  che  ere  desi  unico  rimasto  all'esercito 
francese.  Comparve  anche  il  20  agosto  la  notizia  che 
un  dirigibile  russo  Murometz  mentre  operava  una  rico- 
gnizione in  direzione  di  Colm  sarebbe  sfuggito  vitto- 
riosamente, all'altezza  di  3500  metri,  all'attacco  di 
tre  aeroplani  tedeschi,  ma  non  possiamo  dar  troppa 
fede  a  questa  notizia. 

Così,  dopo  più  di  un  anno  di  guerra,  i  Comandi 
supremi  degli  eserciti  francesi,  inglesi  e  russi,  non  han 
creduto  o  potuto  arricchirsi  di  nuovi  dirigibili  per 
quanto  i  risultati  ottenuti  nelle  varie  operazioni  spe- 
cialmente dagli  Zeppelin  ne  dimostrino  tutta  la  in- 
tensa efficacia.  L'Inghilterra  sopratutto,  circondata 
dai  mari,  otterrebbe  grandissimi  benefìci  dai  dirigi- 
bili. E'  risaputo  che  specialmente  gli  aeroplani  pos- 
sono arrivare  di  sorpresa  sulle  città  costiere  quando, 
portandosi  a  grandi  altezze,  non  possono  naturalmen- 
te da  terra  essere  avvistati  utilmente  in  precedenza. 
Gli  aeroplani,  in  via  quasi  assoluta,  non  tentano  le 
loro  imprese  che  alla  luce  del  giorno,  quindi  se  dei 
dirigibili  più  adatti  che  gli  idroplani  facessero  la  poli- 
zia sul  mare,  è  evidente  che  quel  pericolo  potrebbe 
essere  diminuito  se  non  addirittura  eliminato.  Contro 
dirigibili  poi,  è  convinzione  comune  ormai  non  si  possa 
utilmente  controporre  che  altri  dirigibili.  E  non  essen- 
done provvista,  come  potrà  l'Inghilterra  difendere  le 
sue  grandi  e  numerose  officine  o  fabbriche  d'armi 


dalle  micidialissime  grosse  bombe  incendiarie,  che 
i  dirigibili  possono  in  gran  numero  portare  e  lanciare? 

Ma  quello  che  a  guerra  finita  si  potrà  meglio  cono- 
scere, si  è  l'opera  utile  diuturnamente  data  dagli  Zep- 
pelin in  appoggio  e  protezione  delle  operazioni  della 
flotta  tedesca.  L'indicare  da  grandi  altezze  e  suffi- 
cienti distanze  per  mezzo  di  segnalazioni  varie  o  di 
radiotelegrafia  quando  il  mare  sia  libero  per  potersi 
avventurare  a  qualche  ardita  impresa,  oppure  quando 
il  nemico  sia  in  vista  per  opportunamente  ritirarsi, 
e  sovratutto  per  scoprire  gli  insidiosi  sottomarini, 
questo  è  il  compito  logico  e  utile  che  dal  principio 
della  guerra  meravigliosamente  hanno  espletato  gli 
Zeppelin. 

Conviene  anche  tener  presente  che  per  quanto  me- 
no veloci  degli  aeroplani,  i  dirigibili  sono  e  possono 
essere  armati  più  potentemente  degli  aeroplani.  Che 
potrà  fare  l'Inghilterra  in  protezione  per  esempio  del- 
la sua  numerosa  flotta  ancorata  se  venisse  in  mente 
domani  alla  Germania  di  inviare  una  potente  squadra 
di  Zeppelin  a  bombardarla?  I  cannoni  antiaerei  sono 
notoriamente  insufficienti,  gli  aeroplani  potranno  di- 
sturbare l'azione  ma  non  certamente  impedirla,  tenuti 
lontani  dalle  artiglierie  dei  dirigibili,  similmente  come 
una  veloce  ma  debole  torpediniera  non  sarebbe  la- 
sciata avvicinare  dai  cannoni  di  una  corazzata  che  in- 
tendesse attaccare.  Ma  contro  questi,  niente  impedi- 
rebbe che  la  flotta  di  dirigibili  venisse  scortata  da  ve- 
loci aeroplani  da  caccia  ai  quali  lasciare  l'incarico  di 
disimpegnarli  dagli  aeroplani  attaccanti,  mentre  quelli 
proseguirebbero  per  l'attuazione  dell'azione  divisata. 

Ed  infine,  solamente  i  dirigibili  in  una  battaglia 
navale  sarebbero  di  ausilio  veramente  essenziale  nello 
scoprire  e  nel  lottare  contro  i  sommergibili. 

Per  quanto  però  da  nessuna  azione  compiuta  ri- 
sulti che  questi  eserciti  si  siano  sinora  arricchiti  di 
nuovi  dirigibili,  crediamo  sapere  che  specialmente 
l'Inghilterra  sta  segretamente  ed  affannosamente  la- 
vorando per  procurarsene  numerosi  esemplari  e  degli 
ultimi  tipi,  perfezionati  dagli  ingegni  di  vari  paesi. 

L'Italia  nostra  è  scesa  in  guerra  con  dirigibili  di 
vario  tipo  e  ha  dimostrato,  come  abbiamo  detto,  di 
esser  ben  preparata  alla  nuova  guerra  ;  le  azioni  com- 
piute sono  state  utilissime  ai  piani  del  Comando  del- 
l'esercito, con  la  sola  perdita  di  un'unità  assoluta- 
mente insignificante.  Ma  per  la  sua  conformazione 
geografica,  per  la  quale  l'Italia  si  può  paragonare  ad 
un  lungo  molo  al  quale  e  per  ogni  punto  dovrebbero 
essere  ancorate  numerose  di  queste  veloci  sentinelle, 
che  facilmente  ed  utilmente  potrebbero  d'ogni  parte 
vigilare  alla  sicurezza  interna,  0  raggiungere  d'ogni 
vicina  parte  in  breve  tempo  il  territorio  nemico  per 
scoprirne  le  forze  e  gli  intendimenti,  ed  eventualmente 
portarvi  offesa,  deve  appunto  per  questa  sua  configu- 
razione provvedere  alacremente  e  poderosamente  ad 
accrescere  di  molto  il  numero  dei  propri  dirigibili. 
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Nella  guerra  che  dobbiamo  combattere,  la  gloriosa 
Marina  sopratutto  potrebbe  ricavare  da  una  più  nume- 
rosa flotta  di  dirigibili  quei  benefìci  di  scorta  e  di 
vigilanza  che  la  Germania  ottiene  coi  numerosi  Zep- 
pelins  di  cui  dispone.  Ma  certo  si  sarà  intesa  questa 
necessità  e  si  sarà  provveduto  di  conseguenza,  col 
provvedere  numerose  nuove  unità  rispondenti  in  tutto 
alle  caratteristiche  indicate  e  richieste  dall'uso  in 
guerra. 

Ed  ora,  tornando  alla  cronaca,  diamo  in  uno  spec- 
chietto le  risultanze  ufficiali  in  morti  e  in  feriti  dalle 
bombe  lanciate  nei  raids  compiuti  dagli  Zeppelins 
nel  1915  sino  alla  fine  agosto  sull'Inghilterra.  A  queste 
dolorose  vittime  umane  devonsi  aggiungere  i  non  lievi 
danni  materiali  sulle  proprietà  private  e  dello  Stato  : 
han  raggiunto  con  questi  resultati,  che  forse  sono 
ancor  inferiori  al  vero,  gli  scopi  che  essi  si  ripromet- 
tevano, o  hanno  solamente  fatta  aumentare  la  convin- 
zione e  la  tenacia  dell'odio  nemico,  come  proclaman 
le  vittime? 


Data 

Località 

Morti 

Ferii 

Gennaio 

19 

Yarmouth  e  dint. 

4 

9 

Aprile 

14 

Tyneside 

2 

Aprile 

16 

Lowestoft  e  costa  est 

Maggio 

10 

Southend 

1 

Maggio 

17 

Ramsgate 

2 

8 

Alaggio 

27 

Southend 

3 

Maggio. 

31 

Dintorni  di  Londra 

6 

Ciugno 

4 

Costa  est  e  sud-est 

Giugno 

6 

Costa  est 

5 

40 

Giugno 

15 

Costa  nord-est 

15 

15 

Agosto 

9 

Costa  est 

15 

14 

Agosto 

12 

Costa  est 

16 

23 

Agosto 

17 

Contee  dell'est 

10 

36 

Totale 

77 

147 

Aeroplani. 

L'aviazione  militare  ha  ormai  preso  un  indirizzo 
decisivo  nella  scelta  e  nella  destinazione  degli  aero- 
plani, e  sceglie  e  destina  i  suoi  apparecchi  a  quattro 
ben  definiti  servizi. 

Apparecchi  per  l'artiglieria,  che  servono  per  rego- 
lare i  tiri,  e  per  scoprire  i  cannoni  e  gli  obiettivi  ne- 
mici. 

Apparecchi  per  la  ricognizione,  che  servono  alle 
ricognizioni  tattiche  e  strategiche  al  di  là  del  fronte 
nemico  per  studiarne  le  posizioni  ed  i  movimenti  delle 
truppe. 

Apparecchi  per  caccia,  che  servono  a  proteggere 
gli  apparecchi  di  artiglieria  e  di  ricognizione  nelle  loro 
operazioni,  ed  a  controbattere  gli  apparecchi  nemici. 

Apparecchi  per  bombardamento,  che  servono  per 
l'attacco  a  importanti  centri  nemici. 
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Questo  è  il  programma  che  ormai  tutti  gli  eserciti 
hanno  attuato,  sforzandosi  ora  solo  di  perfezionarne  i 
vari  tipi  nelle  loro  speciali  caratteristiche. 

Ma  mentre  gli  Imperi  centrali  si  trovarono  già  al 
principio  della  guerra  ad  aver  adottato  in  linea  gene- 
rale quel  programma,  provvisti  già  di  numerosi  appa- 
recchi adatti  a  quei  diversi  scopi,  e  sopratutto  mentre 
si  trovarono  coi  loro  numerosi  cantieri  di  fabbrica- 
zione approvvigionati  e  pronti  ad  una  eventuale  e  feb- 
brile produzione,  tutti  gli  altri  eserciti,  come  abbiamo 
detto,  sorpresi  allorché  stavano  per  orientarsi  ad  un 
nuovo  e  più  razionale  ordinamento,  cominciano  ap- 
punto in  questo  periodo  a  dar  mostra  di  aver  prov- 
veduto più  rispondentemente  a  quei  bisogni  che  la 
viva  pratica  guerresca  ha  rivelato. 

Gli  eserciti  alleati  abbandonano  completamente  il 
monoplano  ed  adibiscono  esclusivamente  ai  vari  usi 
il  biplano,  mentre  gli  eserciti  degli  Imperi  centrali  non 
lo  abbandonano,  ma  cercano  anzi  di  perfezionarlo  per 
apparecchio  veloce  da  caccia. 

Vediamo  intanto,  col  riorganizzarsi  delle  varie  flot- 
te aeree,  importanti  azioni  collettive  compiersi  nel- 
l'aprile dagli  aviatori  alleati  nel  Baden,  a  Metz,  Frie- 
drichshafen,  Rottwell,  ecc.,  ed  in  maggio  sopra  Dorac, 
Basilea,  Friburgo,  Mulleim,  Habsheim,  Mannaim, 
Kander,  Steinen,  Gand,  Bruges,  Zeibrugge,  Obern- 
dorf,  Turcoing,  Roubais,  Ingelmunster,  Langemarek, 
Haltinghen,  Bollviller,  Chamley.  E  successivamente, 
con  più  importanti  resultati,  i  bombardamenti  di  Lud- 
wigschafen  il  27  maggio,  dell'accampamento  del 
Kronprinz  il  3  giugno,  di  Karlsruhe  il  16  giugno,  di 
Ervilly,  Saint  Quentin,  Douai  alla  fine  di  giugno,  di 
Vigneulles  il  14  luglio,  dei  centri  ferroviari  di  Chal- 
lerange,  Colmar,  Hatton-Chatel,  ecc.  di  fine  luglio,  di 
Sarrebruck  il  9  agosto,  di  Dillingen  il  25  agosto.  Si 
cominciano  già  a  vedere  squadriglie  omogenee  com- 
poste da  varie  decine  di  apparecchi,  raggiungendo  60 
apparecchi  nel  bombardamento  di  Dillingen. 

Purtroppo  le  necessità  militari  ci  tengono  nascoste 
la  importanza  ed  i  resultati  dettagliati  delle  continue 
operazioni  di  ricognizione  sui  campi  nemici,  e  di  in- 
dividualizzazione dell'artiglieria.  Azioni  utilissime,  non 
sostituibili  con  nessun  altro  mezzo,  che  i  Comandi  dei 
vari  eserciti  fanno  conoscere  di  tanto  in  tanto  solo 
come  generica  soddisfatta  constatazione  della  loro  at- 
tività e  dell'efficacia  del  loro  concorso. 

Attivissime  e  numerose  sono  state  le  operazioni 
aeree  anche  nell'esercito  tedesco;  in  aprile  abbiamo 
la  prima  apparizione  di  Tauben  sull'Inghilterra,  e  i 
bombardamenti  di  Gerardmer,  Calais,  Amiens,  Bel- 
fort  ;  aspri  combattimenti  aerei  sostengono  contro  pi- 
loti alleati  a  Thielt,  Ypres,  Reims,  Vedun.  Il  23  mag- 
gio ricominciano  i  voli  su  Parigi,  ed  una  nuova  incur- 
sione sull'Inghilterra  il  4  luglio;  ed  infine  dopo  altre 
numerose  dannose  incursioni  nel  luglio  sopra  Saint 
Ilaire,  Gerardmer,  Belfprt,  Dunquerke,  Saint  Omer, 
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Nancy,  Armentier,  ecc.,  abbiamo  il  28  agosto  un  ar- 
dito attacco  sopra  Parigi  di  6  Tauben,  con  lancio  di 
bombe,  producenti  vittime  e  danni  considerevoli. 

Negli  altri  teatri  in  cui  è  dilagata  questa  grande 
guerra,  l'aviazione  ha  compiuto  ovunque  e  d'ogni  par- 
te il  suo  magnifico  compito  di  ricognizione  e  di  rego- 
lazione dei  tiri  :  utilissima  sopratutto  risultò  l'opera 
degli  aeroplani  alleati  nelle  operazioni  sui  Dardanelli. 

Nel  campo  italo-austriaco,  malgrado  le  difficoltà  e 
le  asprezze  naturali  del  teatro  della  lotta  e  la  cru- 
dezza del  clima,  non  minore  attività  si  è  avuta  negli 
aviatori  italiani  e  negli  aviatori  avversari.  Il  com- 
pito dei  nostri  piloti  è  aggravato  dalla  necessità  di 
dover  difendere  le  nostre  città  entroterra  dalle  incur- 
sioni nemiche,  incursioni  che  possono  avvenire  da 
punti  diversi  della  vicinissima  frontiera,  e  per  di  più 
eseguite  con  apparecchi  velocissimi. 

Da  questo  rapido  sguardo  alle  operazioni  aeree 
compiute  nei  vari  teatri  della  guerra,  dall'importanza 
stessa  che  viene  annessa  dai  Comandi  Supremi  ad 
ogni  risultato  che  non  dimenticano  scrupolosamente 
nei  comunicati  giornalieri,  sorge  più  prepotente  il  bi- 
sogno di  ripetere  insistentemente: 


Aeroplani,  aeroplani,  e  ancora  aeroplani!! 

Confidiamo  in  essi  :  le  speranze  e  le  profezie  di 
We!s  e  di  Michel  in  potrebbero  davvero  non  essere  più 
voli  fantasiosi  di  poeti! 

Vedasi  dall'annessa  tabella  come  ormai  si  intenda 
l'impiego  delle  forze  aeree. 


Data 

Febbraio  12 

Febbraio  16 

Maggio  27 

Giugno  3 

Giugno  16 
Agosto  9 

Agosto  23 
Agosto  25 
Agosto  25 


Numero 
degli  aeroplani 

34 
48 
18 

29 


Località  bombardate 

Litorale  belga 
Ghistelle  e  Ostenda 
Ludwigschaven 
Quartier  Generale  del  Kron- 
prinz (178  bombe) 
23  Carlsruhe  (130  bombe) 

32  Stazione  di  Sarrebruck  (164 

bombe) 

7  Stazioni  di  Tergnier  e  Noyon 

62  Dillingen  (150  bombe) 

60  Houthulst 

Francesco  della  Torre. 


Il  "  Fokker  „ 
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IN  MEMORIAM 


I  lutti  dell'Aero  Club  di  Roma. 

La  Redazione  di  questa  Rivista  assume  la  dove- 
rosa iniziativa  di  rendere  un  solenne  tributo  di  onore 
e  di  rimpianto  agli  eroici  nostri  consoci  <\<AY  A.  C.  fi., 
che  della  Loro  giovane  e  preziosa  esistenza  fecero 
generoso  olocausto  alla  Patria  sui  campi  dell'onore  e 
della  gloria;  e  in  queste  pagine  vuole  siano  impressi 
a  caratteri  indelebili  i  Loro  nomi  gloriosi,  consacrati 
alla  riconoscente,  imperitura  reverenza  degli  Italiani. 

Luciano  Orlando.  —  Il  nostro  Socio  ed  amico  ca- 
rissimo, l'appassionato  coltissimo  studioso  delle  scienze 
aeronautiche,  l'anima  calda  e  franca  esuberante  di  ogni 
più  nobile  sentimento  che  Lo  rendeva  benviso  a  tutti, 


S.  M.  il  Re  si  rallegra  col  capitano  Orlando 
dell'esito  delle  operazioni  contro  il  ponte  S.  Daniele. 

Istantanea  -  22  agosto  1915. 

ha  trovato  morte  gloriosa  sul  campo  di  battaglia  fa- 
cendo olocausto  della  Sua  fiorente  ed  utile  vitalità  per 
la  difesa  e  per  la  gloria  della  Patria  da  Lui  tanto  amata. 

Coll'animo  commosso,  non  sapendo  trovare  parole 
degne  a  commemorare  l'altissimo  Suo  sacrificio  e  l'alto 
Suo  valore,  crediamo  onorarne  la  memoria  più  auto- 
revolmente riportando  le  parole  generose  ed  affettuose 
colle  quali  il  Generale  Robilant  dava  annuncio  della 
bella  morte  alla  Vedova  adorata: 

«  Tra  i  valorosi  che  nella  notte  del  25  agosto,  sboc- 
cavano sulla  sinistra  dell'Isonzo  a  costruirvi  le  prime 
trincee,  sotto  il  fuoco  nemico,  era  il  capitano  del  genio 
Luciano  Orlando  dell'Università  di  Roma. 

«  Volontario  generoso  in  audace  impresa  —  scrive 
il  generale...  —  con  fede  ardente,  con  attività  intelli- 
gente, con  entusiastico  valore  ideata  e  condotta  a  fe- 
lice punto,  il  capitano  Orlando,  di  Lei  marito,  ha  tro- 
vato morte  gloriosa. 

«  Il  sacrificio  della  vita  sua,  esempio  indimentica- 
bile di  eroismo,  è  nel  cuore  di  tutti  noi  che  ne  rim- 
piangiamo la  perdita  grave. 


«  Il  Comando  d'Armata  gli  ha  conferito  la  meda- 
glia di  argento  al  valore,  ma  ora  ha  inoltrato  proposta 
perchè  alla  sua  memoria  sia  degno  compenso  la  me- 
daglia d'oro. 

«  Nello  strazio  di  tanta  perdita  Le  sia  più  che  il 
tempo  di  sommo  conforto  la  memoria  sacra  a  tutti  noi 
del  capitano  Orlando  che  alla  Patria  sua  dette  la  gio- 
vane vita,  ed  il  nome  venerato  ricordato  da  noi  come 
fulgido  esempio,  che  egli  lascia  ai  suoi  figli  ». 

Docente  nella  nostra  Università  il  professor  Lu- 
ciano Orlando  aveva  dinanzi  a  sè  un  avvenire  sicuro 
nella  vita  accademica,  ma  il  suo  ingegno  irrequieto  e 
la  sua  passione  di  contribuire  alla  preparazione  mili- 
tare dell'Italia,  di  cui  vedeva  la  necessità  assoluta 
quando  i  più  se  la  nascondevano  o  volevano  nascon- 
derla ai  loro  stessi  occhi,  lo  indussero  a  lasciare  la 
scuola  per  convergere  tutte  le  sue  attività  nella  scuola 
aeronautica  militare. 

Ma  la  complessità  della  sua  mente  lo  faceva  par- 
tecipare a  tutte  le  manifestazioni  più  importanti  della 
vita  del  Paese  e  quando  credette  di  aver  dato  di  sè 
quanto  era  necessario  al  problema  dell'aviazione  mili- 
tare, si  dedicò  interamente  a  un  nuovo  apostolato  e 
fondò  la  Società  d  i  incoraggiamento  all'industria,  pro- 
ponendosi di  eccitare  le  energie  industriali  del  paese 
ancora  latenti,  di  coordinare  quelle  già  sviluppate,  di 
richiamare  la  fiducia  e  l'attenzione  degli  italiani  sulla 
buona  produzione  nazionale. 

In  quest'opera  aveva  consumato  le  proprie  sostanze, 
ma  considerava  tutto  ciò  come  un  dovere. 

Scoppiata  la  guerra  prese  il  suo  posto  di  capitano 
nell'esercito  lieto  di  consacrare  alla  Patria  la  sua  stessa 
esistenza  come  le  aveva  dato  il  suo  ingegno,  la  sua 
attività,  il  suo  patrimonio,  l'avvenire  suo  e  della  sua 
famiglia. 

Luigi  Mina,  primo  capitano  del  genio,  battaglione 

specialisti,  era  nato  a  Torino  il  12  febbraio  1873,  ed 
aveva  conseguito  il  brevetto  di  pilota  per  sferico  il 
14  aprile  1904.  Compì  la  traversata  delle  Alpi,  in  pal- 
lone sferico,  da  Torino  ad  Abries.  Battè  il  record  ita- 
liano di  altezza,  il  9  agosto  1909,  salendo  a  9200  m. 

Eseguì  altre  numerose  ascensioni  in  pallone  libero, 
tra  le  quali  una  traversata  dell'Appennino,  e  parecchie 
in  dirigibile.  Ebbe  poi  il  comando  di  un  parco  di  dra- 
che?i  a  Tobruk. 

Nel  191 1  fu  Segretario  Generale  del  Comitato  Na- 
zionale Pro  Flotta  Aerea  che  come  si  sa  raccolse  ben 
tre  milioni  e  mezzo  con  pubblica  ed  entusiastica  sot- 
toscrizione, la  qual  somma  servì  veramente  ad  iniziare 
la  maggior  dotazione  della  Flotta  Aerea  nazionale.  In- 
viato a  Milano  per  la  sua  competenza  nell'arte  costrut- 
tiva dei  dirigibili,  fu  incaricato  di  dirigere  il  parco  dei 
dirigibili  Usuelli  dove  in  poco  tempo  si  conquistò 
anche  il  brevetto  di  pilota  di  dirigibile. 

Era  insignito  della  Croce  di  Cavaliere  L'fficiale 
della  Corona  d'Italia. 

Fu  promotore  dell'Aero  Club  di  Roma  colla  fu- 
sione da  lui  auspicata  della  Società  Aeronautica  Ita- 
liana Sezione  di  Roma  e  del  Club  Aviatori  Roma. 

Cadde,  nel  compiere  un'ardita  missione,  sul  campo 
dell'onore  il  29  ottobre  19 15. 

Autore  di  varie  interessanti  e  apprezzate  pubblica- 
zioni intorno  a  questioni  di  matematica  e  di  aviazione, 
l'ultimo  suo  lavoro  «  Formula  per  il  calcolo  delle  alti- 
tudini mediante  la  densità  dell'aria  »  venne  pubblicato 
postumo  per  cura  del  Comm,  Prof.  Luigi  Palazzo. 
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I  caduti  per  la  Patria. 

Uguale  sentimento  ci  anima  ad  onorare  la  me- 
moria di  altri  valorosi,  congiunti  diletti  di  beneme- 
riti e  carissimi  nostri  Soci.  Questo  nostro  memore, 
reverente  tributo,  con  cui  ci  associamo  all'  unanime 
rimpianto,  possa  tornare  di  conforto  all'illustre  pro- 
fessore, comm,  Luigi  Palazzo,  eminente  ff.  di  Pre- 
sidente del  nostro  Club,  uno  dei  soci  più  antichi, 
cultore  anche  delle  scienze  della  aerologia  in  rap- 
porto all'aviazione;  al  Tenente  Generale  Giorgio  Bom- 
piani, altro  fervente  propagandista  dell'aviazione,  di 
cui  propugnò  lo  sviluppo  in  dotti  articoli  e  pubbliche 
conferenze  ;  all'avvocato  Franklin  De  Grossi,  nostro 
Consulente  legale,  entusiasta  propugnatore  dello  svi- 
luppo aviatorio,  al  quale  dedicò  dispendiose  e  appas- 
sionate cure  nello  studio  di  nuovi  tipi  di  aeroplani. 

Il  sottotenente  di  complemento  Carlo  Palazzo  era 
nato  a  Roma  il  20  dicembre  1889,  e  percorsi  con  bril- 


Sottotenente  Carlo  Palazzo 


lanti  risultati  gli  studi,  si  laureò  a  22  anni  nella  Uni- 
versità di  Roma  con  una  splendida  tesi  di  fisico-chi- 
mica. Ben  presto  ottenne  una  cattedra  all'Istituto  tec- 
nico di  Civitavecchia,  donde  fu  richiamato  alle  armi. 
Il  giorno  11  del  decorso  luglio,  mentre  alla  testa. del 
suo  reparto  avanzava  impavido  verso  le  posizioni  ne- 
miche, sfidando  la  micidiale  raffica  delle  mitragliatrici 
austriache,  cadde  mortalmente  colpito,  fulgido  esempio 
di  ardimento  e  di  abnegazione,  che  hanno  reso  glo- 
riosa la  venerata  memoria  di  Lui. 

Prove  magnifiche  dell'ammirazione  e  del  rimpianto 
che  il  suo  valore  e  la  sua  morte  hanno  lasciato  nel- 
l'animo dei  suoi  superiori  e  compagni  d'armi  e  di 
studio,  sono  le  affettuose  lettere  del  Colonnello  e  del 
Sindaco  di  Civitavecchia  al  padre  prof.  comm.  Luigi 
Palazzo,  Direttore  dell'Osservatorio  di  Meteorologia  e 
Geodinamica  di  Roma,  al  quale  le  abbiamo  richieste. 

Il  Colonnello  Lostia  di  S.  Sofia,  Comandante  del 
59°  Fanteria,  cosi  scriveva  il  12  luglio  1915: 

«  Nel  triste  compito  che  mi  incombe  partecipando 
a  V.  S.  che  suo  figliuolo  non  è  più,  perchè  caduto 
valorosamente  alla  testa  del  suo  plotone  mentre  lo 
conduceva  all'attacco,  sono  orgoglioso  di  doverle  co- 
municare che  il  Reggimento  è  superbo  di  avere  avuto 
fra  i  suoi  Ufficiali  il  Sottotenente  Carlo  Palazzo.  Com- 


prendo il  suo  dolore  e  mi  associo  co'  miei  Ufficiali 
al  suo  giusto  cordoglio  e  Le  soggiungo  che  le  nostre 
lagrime  sono  di  vero  compianto,  ma  più  ancora  di 
schietta  ammirazione. 

«  Le  spoglie  preziose  furono  inumate  alla  presenza 
mia  e  di  una  rappresentanza  del  Reggimento  ed  ho 
voluto  io  stesso  porgere  l'estremo  saluto,  l'ultimo  ad- 
dio a  nome  anche  de'  suoi  congiunti  a  colui  che  fu 
cittadino  integerrimo  ed  ufficiale  di  complemento  va- 
loroso, pieno  di  slancio,  animato  di  fede  e  che  col 
sacrificio  di  sè  stesso  ha  onorato  la  Patria  sua,  l'Eser- 
cito ed  il  Reggimento,  che  lo  ricorderà  nel  suo  albo 
a  lettere  d'oro  incancellabili  ». 

E  il  dott.  Ernesto  Del  Greco,  Sindaco  di  Civita- 
vecchia : 

«  La  morte  gloriosa  del  dilettissimo  suo  figlio,  il 
prof.  Carlo  Palazzo,  di  questo  Istituto  Tecnico,  caduto 
eroicamente  combattendo  nella  eroica  guerra  di  reden- 
zione, m'ha  profondamente  contristato,  ed  in  nome 
anche  dei  componenti  l'Amministrazione  Comunale  Le 
porgo,  insieme  alla  di  Lei  distintissima  famiglia,  la 
viva  espressione  del  mio  cordoglio. 

«  Civitavecchia  perde  in  Lui  uno  dei  cittadini  di 
elezione  più  degni  :  la  Scuola  uno  degli  insegnanti  più 
valorosi. 

«  La  sua  morte  costituisce  un  lutto  per  la  cittadi- 
nanza e  per  la  scolaresca  tutta  che  in  Carlo  Palazzo, 
ammirava  la  profonda  dottrina,  la  bontà  d'animo,  la 
integrità  di  carattere,  e  l'alta  considerazione  e  l'affetto 
di  cui  egli  era  circondato  saranno  per  la  Sua  memoria 
una  corona  imperitura  ». 

Il  Tenente  Giorgio  Bompiani,  figlio  del  Tenente 
Generale  Giorgio,  nacque  a  Roma  il  28  settembre  1888, 
e  intrapresa  con  fervore  la  carriera  militare,  aveva 
avuto  campo  di  segnalarsi  per  le  sue  spiccate  doti.  Il 
30  luglio  decorso,  ricevuto  l'ordine  di  tentare  un  ar- 
dito attacco  nella  zona  di  Castelnuovo  di  Sagrado,  sulla 
sinistra  dell'Isonzo,  egli  mosse  all'assalto,  guidando 
animosamente  la  5a  compagnia  del  500  battaglione  Ber- 
saglieri, malgrado  la  disparità  delle  forze  e  l'ardua  dif- 
ficoltà dell'impresa.  Ai  suoi  soldati,  che  lo  amavano 
devotamente,  raccomandò  che  se  il  piombo  austriaco 
l'avesse  colpito,  non  lasciassero  il  suo  corpo  in  balìa 
del  nemico.  Caddero  in  quel  micidiale  conflitto  anche 


Tenente  Giorgio  Bompiani. 


i  soldati,  e  dai  loro  corpi  rimase  coperto  quello  del 
duce. 

Così  lo  ha  ritrovato  il  padre,  che  potè  rintracciare 
l'amata  salma,  e  pietosamente  tumularla,  il  10  agosto, 
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in  San  Pietro  dell'Isonzo,  dove  è  desiderio  del  Gene- 
rale Bompiani  che  essa  rimanga  a  testimonianza  del 
valore  italiano. 

NB.  FTi  decretata  alla  sua  memoria  la  medaglia 
d'  argento  al  valor  militare  con  la  seguente  motiva- 
zione : 

BOMPIANI  patrizio  anconetano  nobile  di  Tivoli 
Giorgio,  da  Roma,  tenente  bersaglieri.  —  Con  esem- 
plare calma  c  coraggio  guidava  la  compagnia  nei  vari 
appostamenti,  e,  nel  condurla,  poi,  all'assalto,  si  lan- 
ciava primo,  sulle  trincee  nemiche,  dove  cadeva  mor- 
talmente colpito.  (Castelnuovo,  30  luglio  1 9 1 5) . 

Il  Capitano  Ugo  Foscolo  Qe  Grossi  nacque  in 
Messina  il  31  luglio  1880  dai  coniugi  avv.  Giovanni 
De  Grossi,  e  Adele  Cipriani,  le  cui  famiglie,  eminen- 
temente patriottiche,  contavano  tra  i  loro  membri  pa- 
recchi garibaldini  e  valorosi  soldati.  Il  padre  aveva 
fatto  le  campagne  del  1866  contro  gli  austriaci.  Ugo 
P'oscolo  sentendo  vivissima  inclinazione  per  la  carriera 
delle  armi,  a  17  anni,  compiuti  gli  studi  liceali,  si  ar- 
ruolò come  allievo  ufficiale. 

Ammesso  quindi  nel  Collegio  di  Modena,  ne  uscì 
sottotenente;  dopo  la  promozione  prese  parte  alla  guerra 
di  Libia,  dove  si  distinse  molto  per  il  coraggio  e  l'ab- 
negazione con  cui  disimpegnò  i  più  delicati  e  perico- 
losi compiti  affidatigli. 


Capitano  Ugo  Foscolo  De  Grossi. 


Tre  volte  premiato  per  il  suo  fulgido  valore  mili- 
tare, fu,  dopo  breve  destinazione  come  insegnante  alla 
scuola  di  Modena,  promosso  al  grado  di  Capitano,  e 
destinato  al  13"  fanteria  di  stanza  ad  Aquila.  Il  terre- 
moto della  Marsica  lo  trovò,  come  quello  immane  della 
sua  Messina,  dove  perdette  molti  dei  suoi  cari,  infa- 
ticabile ed  ardimentoso  milite  della  carità,  esempio  a 
tutti  per  l'abnegazione  e  lo  spirito  di  sacrificio  onde 
circondava  l'opera  sua  febbrilmente  pietosa.  Compiuti 
da  poco  i  suoi  lunghi  voti  di  cuore  col  condurre  al- 
l'altare la  distinta  signorina  Marina  Del  becchi  di  Oneglia, 
non  aveva  che  un  desiderio,  non  accarezzava  che  un 
sogno  :  conoscere  il  primo  frutto  del  suo  amore  ;  tor- 
nare vittorioso  dall' agognata  prova  contro  il  secolare 


nemico,  all'affetto  immenso  della  sposa  e  del  figlio- 
letto, della  vedova  madre  adorata,  delle  sorelle  dilette, 
del  fratello  Franklin  che  formavano  il  suo  orgoglio. 

Partì  per  la  guerra  alla  testa  della  sua  bella  t*  com- 
pagnia del  1240  reggimento  di  milizia  mobile,  tutta  di 
richiamati,  ch'egli  aveva  istruiti  con  passione,' e  di  cui 
andava  fiero  e  sicuro. 

Non  curante  di  sè,  prodigo  agli  altri  tutti  di  cure 
e  d'incoraggiamento,  dopo  tre  giorni  e  tre  notti  di  ti 
tanica  resistenza  di  fronte  agli  attacchi  di  posizioni  ne- 
miche eminenti  e  ad  attacchi  di  forze  infinitamente 
maggiori,  il  3  agosto,  nei  pressi  di  Sagrado,  a  Castel 
Nuovo  cadde  col  sorriso  sulle  labbra  freddato  da  una 
scheggia  di  granata  austriaca  alla  gola,  nell'atto  stesso 
che  con  grande  slancio  riconduceva  i  suoi  prodi  sol- 
dati alla  conquista  di  una  posizione  difficilissima  ad- 
ditatagli poco  innanzi  dal  suo  Generale. 

Il  suo  corpo  giace,  composto  da  quanti  sopravvis- 
sero alla  terribile  prova,  in  una  fiorita  tomba  all'ingresso 
del  viale  di  Castel  Nuovo:  al  figlioletto  son  serbati 
i  gloriosi  ricordi  dell'eroico  padre  suo,  che  cadde  con 
la  sua  fotografia  sul  cuore   benedicendolo. 


I  lutti  dell'Aviazione  nazionale. 

Capitano  Gaspare  Bolla. 

Il  valoroso  capitano  Bolla  era  uno  degli  ufficiali 
più  quotati  sui  nostri  campi  di  aviazione  dove  aveva 
fatto  la  sua  prima  comparsa  nel  191 1. 

Scoppiata  a  quell'epoca  la  nostra  guerra  libica  il 
Bolla,  che  era  prima  in  cavalleria,  chiese  ed  ottenne  di 
essere  chiamato  nell'aviazione  militare  e  fu  mandato 
con  altri  ufficiali  all'aerodromo  di  Pau,  ove  ottenne  il 
brevetto  di  pilota. 

Ritornato  in  patria  fu  subito  mandato  a  Derna  e 
là  rese  importanti  servizi  prendendo  parte  a  vari  raid 
di  esplorazione  attraverso  la  zona  di  guerra. 

Ritornato  dalla  Libia,  nel  1913  fu  nominato  co- 
mandante del  campo  militare  di  aviazione  di  Mirafiori 
e  colla  sua  squadriglia  compì  sempre  felicemente  lunghi 
ed  importanti  viaggi.  Nello  stesso  anno  partecipò  colla 
sua  squadriglia  alle  grandi  manovre  di  cavalleria  nelle 
quali  compì  brillanti  servizi  di  esplorazione  meritando 
perciò  uno  speciale  encomio  dal  conte  di  Torino. 

Il  capitano  Bolla  era  partito  coll'incarico  di  com- 
piere una  difficile  e  ardua  missione. 

Giunto  al  punto  indicatogli  egli  dovette  abbas- 
sarsi notevolmente  per  meglio  compiere  il  lavoro  affi- 
datogli e  fu  allora  che  il  fuoco  nemico  deve  averlo 
ferito  danneggiando  l'apparecchio. 

L'intrepido  aviatore,  benché  ferito,  prese  la  via 
del  ritorno,  ma  quando  si  trovava  già  sulle  nostre 
truppe  le  forze  gli  mancarono  e  precipitò  dall'altezza 
di  300  metri. 

Il  compianto  capitano  Bolla  era  uno  dei  piloti  più 
sicuri  e  quindi  la  sua  caduta  non  si  potrebbe  altri- 
menti spiegare. 

Sul  suo  corpo  furono  riscontrate  tre  ferite  d'arma 
da  fuoco. 

Col  capitano  Bolla  è  scomparsa  una  figura  ma- 
gnifica di  soldato. 

La  morte  che  egli  aveva  tante  volte  stillata,  lo  colpi 
in  1111  gesto  supremo  di  quell'energia  e  di  quel  coraggio 
che  furono  il  simbolo  di  tutta  la  sua  vita. 

Egli  è  la  prima  vittima  dell'aviazione  nella  pre- 
sente nostra  guerra:  cadde  il...  luglio  1915. 


Francesco  della  Torre,  Direttore-Responsabile 
Cernite,  Pastinale  Alterio 

Roma,  1915  —  Tip.  Editrice  Nazionale,  Via  Flaminia,  1J7. 
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LEONARDO  CROSARA 


DESUNTO  Dfi  PUBBLICAZIONI 
E  RIVISTE  PER  CURH  DI  -  -  - 


(Continuazione:  V.  numero  precedenti) 


«  Da  ciò  si  raccoglie  facilmente,  come  si  possa  formare  una  macchina,  la  quale  a  guisa  di  nave 
camini  per  aria;  Si  facciano  quattro  palle  ciascuna  delle  quali  sia  atta  ad  alzare  due,  o  tre  huomini,  come 
si  è  detto  poco  avanti;  le  quali  si  votino  dell'aria  nel  modo  sopra  mostrato,  e  siano  le  palle,  o  vasi.  A. 
B.  C.  D.  (Fig.  IV).  Queste  si  connettano  insieme  con  quattro  legni,  come  si  vede  nella  figura,  si  formi 
poi  una  machina  di  legno.  E.  F.  simile  ad  una  barca  con  il  suo  albero,  vele  e  remi  :  e  con  quattro  funi 
uguali  si  leghi  alle  quattro  palle,  dopo  che  si  sarà  cavata  fuori  l'aria,  tenendole  legate  a  terra  accio  non 
sfuggano,  e  si  sollevino  prima,  che  siano  entrati  gl'huomini  nella  machina;  all'hora  si  sciolgano  le  funi 
rallentandole  tutte  nel  medesimo  tempo  :  così  la  barca  si  solleverà  sopra  l'aria,  e  porterà  seco  molti  huo- 
mini più,  o  meno  conforme  la  grandezza  delle  palle;  i  quali  potranno  servirsi  delle  vele,  e  de  remi  a  suo 
piacere  per  andare  velocissimamente  in  ogni  luogo  sino  sopra  alle  montagne  più  alte. 

«  Ma  mentre  riferisco  questa  cosa  rido  tra  me  stesso  parendomi  che  sia  una  favola  non  meno  incre- 
dibile e  strana  di  quelle,  che  uscirono  dalla  pazza  fantasia  del  lepidissimo  capo  di  Luciano  ;  e  pure  dal- 
l'altro canto  conosco  chiaramente  di  non  aver  errato  nelle  mie  prove  particolarmente  avendole  conferite 
a  molte  persone  intendenti  e  savie  ;  le  quali  non  hanno  saputo  ritrovare  errore  nel  mio  discorso  ;  ed  hanno 
solo  desiderato  di  poter  vedere  la  prova  in  una  palla  che  da  sè  stessa  salisse  per  aria.  Quale  avrei  fatto 
volentieri  prima  di  publicare  questa  mia  inventione,  se  la  povertà  religiosa  che  prolesso,  mi  avesse  per- 
messo lo  spendere  un  centinaio  di  ducati,  che  sarebbero  davantaggio  per  soddisfare  a  sì  dilettevole 
curiosità. 

«  Altre  difficoltà  non  vedo  che  si  possano  opporre  a  questa  invenzione,  toltane  una,  che  a  me  sembra 
maggiore  di  tutte  le  altre,  ed  è  che  Dio  non  sia  mai  per  permettere  che  una  tale  macchina  sia  per 
riuscire  nella  pratica,  per  impedire  molte  conseguenze,  che  perturberebbero  il  governo  civile  e  politico 
tra  gli  huomini  ». 

Lo  studio  del  padre  Lana  si  infranse  in  quel  tempo  contro  innumerevoli  ostacoli  non  escluso  quello 
di  trovarsi  alle  prese  col  tribunale  della  S.  Inquisizione  e  subire  un  processo  per  magia. 

Non  mancarono  in  ogni  modo  chi  ne  sostenesse  l'applicazione  pratica  come  il  Freuscher  nel  1676  in 
una  sua  disertazione  letta  a  Zurigo  Exercitatio  physica  de  arte  navigarteli  per  aerem  disertazione  che  è  poi 
una  vera  e  propria  traduzione  in  latino  del  VI  Capitolo  del  Prodromo  del  Lana. 

Nel  184.8  l'applicazione  del  vuoto  barometrico  in  una  sfera  di  rame  venne  nuovamente  studiato  dai 
francesi  Marey  Monge  e  Dupuis  Delcourt  ma  con  scarso  successo. 

1678.  —  Blesnier  immagina  una  macchina  volante. 

1080.  —  Borelli  Io.  Alphonsi  Professore  di  matematica  in  Napoli  inventa  un  uccello  meccanico  e  pubblica: 
De  motn  animalium  Editis  nova  a  plurimis  mendis  repurgata  ac  dissertationibus  physico-mechanicis  de 
molu  musculorum  et  de  effervescentia  et  fermenlatione.  Roma,  Aug.  Bernabò,  1680-81. 

«  Secondo  il  Borelli  la  forza  dei  muscoli,  che  muovono  le  ali  di  un  uccello,  sorpassa  diecimila  volte 
il  peso  dell'uccello  stesso;  e  poiché,  la  forza  con  la  quale  il  deltoide  è  capace  di  agire  non  equivale  che 
a  71.360  libbre,  raddoppiando  questo  numero  e  componendolo  con  la  forza  di  cui  l'uomo  avrebbe  bisogno 
per  fare  agire  le  sue  ali  in  proporzione  di  quelle  dell'uccello,  ne  segue  per  conclusione  senza  replica,  che 
quando  quest'uomo  non  pesasse  che  cento  libbre,  mancherebbero  ancora  857,280  libbre,  cioè  di  sei  volte 
la  sua  forza  effettiva,  perchè  tale  forza  eguagliasse  quella  di  cui  egli  avrebbe  bisogno  per  fare  uso  delle 
ali  che  noi  gli  supponiamo  » . 

(Da  una  pubblicazione  di  Paolo  Pica  :  /  prodromi  dell'aeronautica). 

1691.  —  Iohn  Clayton  in  un  corso  d'esperienze  intravvede  la  scoperta  del  gas  dal  carbon  fossile. 

1709,  8  agosto  —  Bartholomeo  Lourenco  de  Gusmao,  nato  nel  1685  a  Santos  nel  Brasile,  da  Francisco 
Lourenco  de  Gusmào,  chirurgo  e  protomedico  delle  prigioni  di  Santos,  ricevette  la  prima  istruzione  in 
un  collegio  di  Gesuiti  da  dove  passò  poi  a  Lisbona,  dedicandosi  completamente  alla  fisica  e  matematica. 
Nel  1709  dopo  accurati  studi  sul  modo  di  costruire  una  macchina  che  navigasse  nell'aria,  indirizza  al 
Re  Giovanni  V  di  Portogallo  una  petizione  così  concepita: 

«  Le  soussigné,  le  licencié  Bartholomeu  de  Gusmào,  représente  à  Votre  Majesté  qu'il  a  découvert  un 
instrument  pour  cheminer  en  l'air  de  la  méme  manière  que  sur  terre  et  sur  mer,  avec  beaucoup  plus  de 
vitesse,  faisant  quelquefois  plus  de  200  lieues  par  jour  ;  par  cet  instrument  011  pourra  porter  les  avis  les 
plus  importants  aux  armées  et  aux  terres  les  plus  éloignées,  dès  qu'ils  seront  décidés;  ce  qui  intéresse 
Votre  Majesté  —  beaucoup  plus  que  les  autres  princes  —  à  cause  de  l'éloignement  de  ses  domaines  :  de 
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Machine  à  cheminer  dans  les  airs,  inventée  par  le  Rev.  Pére  Louren^o  de  Gusmào. 


cette  facon  on  eviterà  Ics  disgràces  provenant  en  partie  de  ce  que  les  nouvelles  des  conquètes  parvieniient 
tardivément;  en  plus  de  cela,  Votre  Majesté  pourra  fai  re  venir  le  nécessaire  de  ces  pays  éloignés  et  con- 
quis,  beaucoup  plus  vite  et  d'une  manière  plus  sure  ;  les  hommes  d'affaires  pourront  passer  des  traites  et 
des  capitaux,  les  places  assiégées  pourront  étre  secourues,  tant  en  hommes  qu'en  vivres  et  en  munitions, 

aux  moments  utiles  et  les  personnes 
qui  voudront  quitterces  places  pour- 
ront se  retirer  sans  que  l'ennemi  les 
en  empèche.  On  découvrira  les  ré- 
gions  les  plus  rapprochées  des  pòles 
du  monde. 

«  A  la  nation  portugaise  la  gioire 
de  cette  découverte  resterà  acquise, 
outre  les  avantages  nombreux  que 
le  temps  démontrera.  Et  parce  que, 
de  cette  facon,  il  pourrait  sùrvenir 
beaucoup  de  désordres,  et  que,  par 
cet  usage,  pourraient  ètre  commis 
beaucoup  de  crimes,  touten  facilitant 
d'autres  crimes,  avec  l'assurance  de 
pouvoir  ainsi  passer  dans  un  autre 
pays  ;  cela  peut  étre  évité,  si  on 
réduit  l'usage  de  cet  instrument  au 
profit  d'une  seule  personne,  à  laquelle 
seraient  données,  en  toute  circon- 
stance,  les  ordres  convenables  en 
vue  du  dit  transport  ;  le  prohibant 
de  toutes  les  autres  personnes  sous 
peine  de  grand  chàtiment.  On  rému- 
nérerait  le  soussigné,  inventeur  d'un 
instrument  aussi  important. 
«  Il  supplie  Votre  Majesté  de  lui  en  faire  accorder  le  privilège  exclusif  et  de  défendre  à  qui  que  ce 
soit  de  se  servir  de  cet  instrument,  à  n'importe  quel  moment,  dans  ce  royaume  ou  en  ses  possessions, 
sans  la  permission  du  soussigné  ou  de  ses  héritiers  ». 

Les  magistrats  de  la  cour  rendirent  la  décision  suivante: 

«  Afin  que  le  pére  B.  de  Gusmào  puisse  s'appliquer  avec  plus  de  zèle  aux  travaux  résultant  de  ce 
nouvel  instrument,  remplissant  les  effets  qu'il  expose,  je  lui  accorde  la  première  dignité  qui  deviendra  va- 
cante dans  les  collégiales  de  Barcellos 
ou  de  Santarem  et  la  dignité  de  pro- 
fesseur  de  mathématiques  à  l'une  des 
chaires  de  mon  Université  de  Coi'm- 
bra,  avec  3000  francs  de  rentes  que 
je  constitue,  sa  vie  durant,  à  l'auteur 
de  la  requète  ». 

Ed  ecco  il  testo  del  brevetto-pa- 
tente rilasciatogli  dal  Re  Giovanni  V, 
ritrovato  e  tradotto  dal  portoghese  dal 
Visconte  La  Faria  : 

«  Moi,  le  Roi,  je  fais  savoir  que 
le  pére  Bartholomeu  de  Gusmào  m'a 
adressé  une  requète  dans  laquelle  il 
expose  qu'il  a  découvert  un  instrument 
dans  le  but  de  cheminer  dans  les  aires 
de  la  méme  manière  que  sur  terre  et 
sur  mer,  avec  beaucoup  plus  de  vi- 
tesse,  parcourant  plus  de  200  lieues 
par  jour  ;  par  cet  instrument  011  pour- 
rait porter  les  avis  les  plus  importants 
aux  armées  et  aux  terres  éloignées 
presque  au  moment  mème  où  ils  se- 
raient pris,  ce  qui  m'intéresse  plus  moi 
que  tous  les  autres  princes,  à  cause  de 
la  grande  distance  de  mes  possessions, 
évitant  de  cette  facon  les  distances  des 

conquètes  qui  provenaient  en  grande  partie  de  ce  que  la  nouvelle  m'en  parvenait  trop  tard;  en  plus  de  quoi  je 
pourrais  faire  venir  de  ces  conquètes  (lisez  toujours:  colonies)  beaucoup  plus  tòt  et  d'une  manière  plus  vite 
tout  le  nécessaire;  les  hommes  d'affaires  pourraient  passer  des  traites  et  des  capitaux  avec  la  mème  vi- 
tesse;  toutes  les  places  assiégées  pourraient  étre  secourues,  tant  en  hommes  qu'en  munitions  et  en  vivres, 
à  tous  moments;  taire  sortir  les  personnes  qui  le  désireraient,  sans  que  l'ennemi  puisse  les  en  empècher; 
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qu'on  découvrirait  les  régions  les  plus  rapprochées  des  deux  pòles  du  monde.  A  la  nation  portugaise,  la 
gioire  de  cette  découverte  resterait  acquise,  découverte  que  les  nations  étrangères  tenteraient  d'opérer  en 
vain.  On  connaitrait  les  véritables  longitudes  du  monde  entier  parce  que  les  erreurs  des  cartes  de  géo- 
graphie  sont  la  cause  de  beaucoup  de  naufrages;  en  outre,  d'autres  avantages,  dont  profiterait  le  monde, 
lesquels  méritaient  ma  royale  attention;  comme  à  l'aide  de  Cette  invention  si  utile,  il  pourrait  survenir  de 
nombreuses  questions,  se  commettre  beaucoup  de  crimes  tout  en  facilitant  d'autres  crimes  gràce  à  la  cer- 
titude  de  pouvoir  passer  aussitòt  dans  d'autres  pays. 

Ce  qui  serait  évité  si  l'usage  en  était  réservé  à  une  seule  personne  à  laquelle  seraient  transmis  en 
tout  temps  les  ordres  nécessaires  au  sujet  du  dit  transport  ;  en  prohibant  l'emploi  à  tout  autre,  sous  peine 
de  punition;  parce  qu'il  était  juste  de  rémunérer 
l'auteur  de  la  requéte  pour  une  invention  aussi 
importante,  il  me  demandait  le  privilège  exclu- 
sif  de  la  mise  en  pratique  de  cette  invention, 
afìii  qu'aucune  personne  ne  puisse  l'utiliser,  à 
aucun  moment,  en  ce  royaume  et  en  ses  pos- 
sessions,  sous  n' importe  quel  prétexte,  sans  la 
permission  de  l'auteur  ou  de  ses  héritiers,  sous 
peine  de  perdre  tous  ses  biens,  dont  la  moitié 
reviendrait  à  l'auteur  de  la  requéte  et  l'autre 
moitié  à  la  personne  qui  l'aurait  dénoncé;  et 
sous  toutes  les  autres  peines  qu'il  me  plairait 
d'appliquer,  lesquelles  seraient  mises  en  vigueur 
aussitòt  qu'on  aurait  connaissance  que  quelque 
personne  construirait  un  instrument  semblable, 
méme  sans  qu'elle  s'en  soit  servi  et  que  le  fanti t 
ne  soit  pas  à  l'abri  de  ces  peines  en  prenant 
la  fuite. 

En  vertu  de  ce  qu'il  expose,  j'accorde  à 
l'auteur  de  la  requéte  le  privilège  de  La  mise 
à  l'exécution  de  son  invention,  à  l'exclusion  de 
qui  que  ce  soit,  qui  ne  pourra  s'en  servir  à 
aucun  moment  dans  ce  royaume  et  ses  posses- 
sions,  sous  n'importe  quel  prétexte,  sans  la 
permission  de  l'auteur  de  la  requéte  ou  de  ses 
héritiers,  sous  peine  de  la  confiscation  de  ses 
biens  dont  la  moitié  reviendrait  à  lui  requérant 
et  l'autre  moitié  au  profit  de  celui  qui  aurait 
fait  ou  dénoncé  l'accusation.  Seul  l'auteur  de 
la  requéte  pourra  se  servir  de  la  dite  invention 
comme  il  le  demande  dans  la  dite  requéte. 

Ce  brevet  sera  intégralement  privilégié  et 
valable  en  tous  ses  affets  au-delà  d'un  an,  malgré 
les  dispositions  contraires  du  titre  IV,  livre  II 
de  mes  ordonnances.  Il  a  été  payé  au  trésorier 
les  droits  de  2  fr.  50,  page  160,  livre  ier;  l'enre- 
gistrement  fait  à  la  page  149,  livre  ier.  —  José 
Maria  de  Faria  écrivet  ce  brevet  le  19  avril 
de  1 709.  —  Payé  2  fr.  50. 

Manoèl  de  Castro  Guimaràes  le  fit  rediger 
et  transcrire. 

Signé  :  Le  Roi. 

«  Vérifié  par  moi,  Patricio  Nunes  et  vérifié  par  Joseph  Correia  de  Moura  1  ». 

Il  brevetto  concesso  a  Gusmào  attirò  l'attenzione  pubblica  sulla  sua  invenzione,  e  l'esperimento,  se- 
condo l'annunzio  dato,  doveva  essere  eseguito  il  24  giugno  1709;  ma  per  un  contrattempo  fu  differito 
all' 8  agosto  successivo.  E  difatti  l'8  agosto  dinanzi  al  Re,  la  Corte,  e  numeroso  pubblico,  il  Gusmào  «  si 
elevò  con  un  globo  ad  una  certa  altezza  per  mezzo  di  una  certa  materia  che  bruciava  e  a  cui  egli  me- 
desimo aveva  appiccato  fuoco  »  e  dalla  torre  del  Palazzo  delle  Indie  senza  inconvenienti  andò  ad  atterrare 
dinanzi  a  Terreiro  do  Paco. 

Poco  o  nulla  però  si  conosce  di  questa  macchina,  poiché  i  manoscritti  più  importanti  furono  dati  alle 
fiamme  dall'Inquisizione  quale  «  magia  diabolica  ». 

L'invenzione  del  Gusmào  in  ogni  modo  è  riconosciuta  dal  Tissandier,  ed  anche  il  Bourgeois  conferma 
la  riuscita  di  questo  esperimento  eseguito  dal  Gusmào  ma  che  però  riteneva  essere  attribuito  ad  un  sor- 
tilegio. 

Le  accuse  di  magia  o  arte  diabolica,  data  la  superstizione  e  l'ignoranza  di  quei  tempi,  non  tardarono 
a  pervenire  al  tribunale  della  S.  Inquisizione  allora  così  terribile  in  Portogallo,  e  il  Gusmào,  non  ostante 
la  protezione  del  Re,  perseguitato  e  tacciato  di  mago  e  di  impostore,  il  26  settembre  1724  viene  arre- 
stato e  tradotto  innanzi  al  S.  Uffizio,  ove,  come  scrive  il  Bacus,  «  il  fut  jeté  dans  un  cachot  et  condamné 
à  un  jefine  rigoureux  » . 
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Dopo  qualche  tempo,  con  l'aiuto  dei  suoi  correligionari,  il  Gusmao  riuscì  ad  evadere  dal  carcere,  e 
luggire,  travestito,  in  Ispagna,  ove,  affranto  dal  dolore  e  dalle  sofferenze  patite,  lini  poveramente  i  suoi 
giorni  nell'ospedale  di  Siviglia,  il  19  novembre  1724,  all'età  di  39  anni. 

Pierjacopo  Martello  nelle  sue  opere  «  Versi  e  prose  »  stampate  in  Roma  per  Francesco  Gonzaga 
nel  17 10,  inseriva  un  vero  e  proprio  trattato  di  aeronautica,  sotto  il  titolo •  Del  volo,  nel  quale  appunto 
trovasi  ricordato,  ed  in  certo  modo  documentato,  l'esperimento  eseguito  a  Lisbona  nel  1709,  cioè  l'anno 
precedente  alla  pubblicazione  delle  opere  suddette. 

Secondo  ciò  che  si  legge  nel  Journal  des  Sfavatis  (ottobre  1784  pag.  2016)  la  macchina  costruita  dal 
Gusmao  «  avoit  la  forme  d'un  oiseau  avec  sa  queue  et  ses  ailes  »  e  nel  ventre  di    essa   attraversato  da 

vari  tubi,  per  i  quali  potevano  passare  correnti 
d'aria,  sarebbe  stato  nascosto  il  segreto  dello 
innalzamento. 

Certo  è  che  a  causa  della  scomparsa  dei 
manoscritti  del  Gusmao,  nessuno  sino  ad  ora 
ha  saputo  penetrare  l'importante  segreto  e  defi- 
nire in  modo  sicuro  se  l'ascensione  venne  ese- 
guita mediante  un  apparecchio  ad  aria  calda, 
come  risulterebbe  dalla  notizia  fornitaci  dal 
Ferreira,  ovvero  per  mezzo  di  altro  sistema. 

Archivio  vaticano. 

Nunziatura  di  Portogallo ,  tomo  67.  In  un 
foglietto  di  avvisi  da:  Lisbona,  nj  aprile  ij 09, 
spedito  da  quel  Nunzio  al  Segretario  di  Stato, 

si  legge: 

«  Questa  città  trovasi  divertita  nei  discorsi 
sopra  una  proposta  fatta  al  Re  da  un  sacerdote 
del  Brasile,  venuto  con  le  ultime  navi,  il  quale 
pretende  di  inventare  una  nova  navigazione 
per  andare  alle  Indie  senza  toccare  la  Tramon- 
tana, ma  direttamente  per  Levante  e  Ponente; 
ed  inoltre  un  ordegno  per  volare  anche  con 
dieci  persone  dentro,  e  sù  di  questo  si  sono 
sentiti  i  pareri  di  molti  ministri  e  mattematici  ». 

Nunziatura  di  Portogallo,  tomo  81,  fol.  117. 
In  foglietto  di  avvisi,  come  sopra,  da  :  Lisbona, 
3  ottobre  1724,  si  legge: 

«  Nei  giorni  passati  ha  presa  improvisa- 
mente  la  fuga  da  questo  Regno,  nè  si  sà  per 
qual  parte,  il  sacerdote  Don  Bartolomeo  di 
Gusman,  che  godeva  per  altro  la  grazia  e  con- 
fidenza della  maestà  del  Re  ». 

Nunziatura  di  Portogallo,  tomo  86  c,  pa- 
ge 108.  In  una  Cifra  del  Nunzio  Monsignor 
Firrao  al  Segretario  di  Stalo,  del  j/  ottobre  1724, 
si  legge: 

«  Doppo  che,  prese  di  qua  la  fuga  impro- 
visamente   Bartolomeo    Lorenzo   de  Gusman, 
chiamato  il  volatore,  contìdentissimo  del  Re,  si 
viddero  condurre  al  Santo  Llffizio  alcune  donne,  colle  quali  aveva  trattato  esso  Gusman;  onde  cominciò  a 
sospettarsi,  che  le  medesime  fossero  streghe,  e  che  per  timore  dell'Inquisizione  il  volatore  fuggisse,  come 
complice  dello  stesso  delitto  ». 

1720.  —  Newton  studia  le  leggi  della  resistenza  dell'aria. 

1742.  —  A  Parigi,  il  marchese  di  Bacqueville  più  che  settantenne,  con  un  apparecchio  di  sua  fabbricazione 
e  del  quale  non  rimane  traccia,  si  slancia  dalla  terrazza  della  sua  casa,  situata  all'angolo  della  strada 
de'santi  Padri  a  Parigi,  sin  nel  mezzo  del  fiume,  dove  cade  su  di  un  battello  e  si  fracassa  una  coscia. 
Malgrado  una  riuscita  sì  triste,  bisogna  credere  che  la  sua  invenzione  fosse  bastantemente  ingegnosa,  giac- 
che potè  condurlo  ad  una  qualche  distanza. 

1742.  —  G.  G.  Rousseau  nel  suo  breve  trattato  Le  nóuveau  Dedale,  pubblicato  a  Parigi  presso  Mme  Masson 
nel  1801  e  ripubblicato  nel  Mercure  de  Frante  del  16  ottobre  1910  per  cura  di  M.  Pierre-Paul  Pian, 
dopo  avere  brevemente  esaminato  le  varie  difficoltà  dei  viaggi  di  terra  e  di  mare,  e  messo  in  evidenza 
la  necessità  di  1111  nuovo  e  più  universale  mezzo  di  locomozione,  capace  di  soddisfare  meglio  ai  molteplici 
bisogni  della  umanità  dal  punto  di  v  ista  commerciale,  industriale,  sociale,  scientifico,  ecc.,  SÌ  domandava: 
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«  Mais  est-il  bien  vrai  que  l'impossibilité  de  monter  dans  les  airs,  soit  demontrée?  et  s'est-on  par- 
faitement  assuré  de  la  solidité  des  raisons  qui  l'établissent?  Si  pour  détruire  une  proposition,  il  n'étoit 
question  que  de  la  tourner  en  ridicule,  j'avoue  que  la  navigation  aérienne  n'auroit  pas  beau  jeu.  Son 
idée  porte  avec  elle  un  certain  air  de  paradoxe  et  de  chimère  tout  propre  à  mettre  les  railleurs  de  belle 
humeur. 

«  Cependant  l'évidence  la  plus  respeetable  ne  seroit  pas  à  l'abri  de  pareilles  attaques.  La  circulation 
du  sang  étoit  déjà  parfaitement  demontrée,  quand  les  anciens  médecins  et  les  scholastiques  entétés  faisoient 
là-dessous  de  fort  jolis  badinages,  qui  ne  manquoient  pas  d'attirer  les  rieurs  de  leur  coté.  Croire  que  le 
sang  circule,  c'auroit  été  autant  de  divertissemens  perdus.  C'est  presque  toujours  le  sort  de  la  vérité  d'étre 
moqué.  L'ironie  et  la  raillerie  sont  les  véritables  armes  de  l'erreur.  Il  lui  est  bien  plus  aisé  de  trouver 
cela  que  des  raisons. 

«  Nous  marchons  sur  la  terre  nous  voguons  sur  l'eau,  nous  y  nageons  mèrae  et  nous  la  parcourons 
au  dedans.  Pourquoi  la  route  des  airs  seroit-elle  interdite  à  notre  industrie  ?  L'air  n'est  il  pas  un  élément 
comme  les  autres?  Et  quel  privilège  peuvent  avoir  les  oiseaux,  pour  nous  exclure  de  leur  séjour,  tandis 
que  nous  sommes  admis  dans  celui  des  poissons?  L'air  et  l'eau  ont  ensemble  une  parfaite  analogie:  tous 
deux  sont  rluides,  tous  deux  sont  transparens,  tous  deux  sont  habités,  avec  cette  difference  que  l'un  a  bien 
plus  que  Tautre  de  convenance  avec  nos  organes,  puisque  nous  respirons  dans  l'air  et  que  nous  étouffe- 
rions  dans  l'eau.  Il  n'est  donc  question  entre  eux  que  d'un  peu  d'identité  et  de  pesanteur  de  plus  ou  de 
moins  ;  et  dans  tout  cela  je  ne  vois  pas  la  moindre  chose  qui  nous  doive  rendre  l'air  plus  respeetable, 
et  nous  faire  regarder  comme  un  grand  crime  la  hardiesse  de  le  fouler  sous  nos  pieds  ». 

Dopo  tali  considerazioni  il  Rousseau  passa  ad  esaminare  la  cosa  sotto  un  altro  punto  di  vista,  e  sup- 
ponendo già  risolto  il  problema  della  navigazione  aerea,  mette  in  evidenza  i  grandi  vantaggi  che  ne  deri- 
verebbero, non  senza  confutare  le  obbiezioni  dei  pessimisti,  concludendo  che  «  chaque  invention  utile  au 
genre  humain,  quoique  commune  a  tous  les  hommes,  fournit  cependant  trés  réellement  des  avantages  aux 
bons  contre  les  méchants,  en  donnant  de  nouvelles  armes  au  corps  de  la  société  pour  les  attaquer  ou  pour 
s'en  défendre  » . 

E  dopo  aver  discusso  sulla  possibilità  e  sulla  utilità  del  volo,  trasportando  i  lettori  nel  labirinto  di 
Dedalo,  e  presentando  loro  il  genio  sublime  di  quell'artefice  continua:  «  Torniamo  alle  nostre  ali:  quando 
esse  saranno  adunque  così  ben  preparate,  bisogna  ungerle  leggermente  d'olio  per  renderle  impermeabili 
all'acqua  ;  e  dopo  esserci  equipaggiati  il  più  leggermente  possibile,  adattatele  con  cura  alle  nostre  braccia, 
non  rimarrà  altro  che  far  prove  preparatorie  durante  qualche  tempo,  cercando  di  equilibrarci  con  molta 
precauzione.  Dapprima  non  faremo  che  sfiorare  la  terra  come  i  giovani  stornelli  ;  ma  ben  presto,  resi  arditi 
dall'abitudine  e  dall'esperienza,  ci  slanceremo  nell'aria  con  impeto  di  aquila  e  ci  divertiremo  a  riguardare 
sotto  di  noi  l'affaccendarsi  puerile  di  quei  piccoli  uomini,  che  strisciano  miseramente  sulla  terra. 

«  Encore  cela  vaudroit-il  mieux  que  de  se  faire  porter  par  deux  canards,  comme  la  tortue  de  la  fable, 
soggiunge  il  Rosseau,  et  nous,  nous  pourrons  de  là-haut  crier  à  pleine  tète,  que  nous  sommes  les  rois 
des  animaux,  sans  craindre  de  perdre  le  bàillon  ni  la  vie  par  une  harangue  à  contretems,  etc.  Ou  plùtot, 
pour  me  servir  d'une  image  plus  galante,  je  crois  voir  notre  aimable  jeunesse  transformée  en  autant  de 
petits  amours,  qui  sans  craindre  les  périls  de  Léandre,  en  pourront  courir  la  bornie  fortune  ;  il  ne  seroit 
pas  mème  bien  difficile  d'imaginer  plus  d'une  tendre  héroine  également  hardie,  complaisante  et  légère,  qui 
daigneroit  quelquefois  leur  épargner  la  moitié  du  chemin  ». 

Ma  dai  suoi  alti  voli  ...  di  fantasia,  con  vero  rincrescimento  l'autore  è  richiamato  nel  campo  della 
bassa  realtà  dai  freddi  calcoli  del  Borelli. 

(Da  una  pubblicazione  di  P.  Pica  :  /  prodromi  dell'aeronautica). 

1749.  —  Il  Dottor  Wilson  d'Edimburgo,  indica  l'uso  del  cervo  volante  per  scopi  scientifici. 

1750.  —  Andrea  Grimaldi,  italiano,  riesce  ad  eseguire  un  volo  da  Parigi  a  Douvres  con  una  macchina  in 
forma  d'uccello,  come  si  apprende  da  una  lettera  scritta  da  Londra  il  18  ottobre  1751  e  conservata  nella 
biblioteca  di  Bergamo.  Lo  storico  F.  Milizzia  nelle  sue  «  Histoire  de  l'Année  MDCCLI  »,  edite  ad  Amsterdam, 
fa  menzione  di  questo  fatto. 

1752.  —  A  Parigi,  col  cervo  volante,  Franklin  fa  i  famosi  esperimenti  che  lo  condussero  poi  all'invenzione 
del  parafulmine.  Beniamino  Franklin  soleva  dire  che  la  scienza  aereostatica  era  un  bambino  che  presto 
avrebbe  soffocato  la  scienza  nautica  fatta  dai  secoli  tanto  gigante. 

1755.  —  Il  monaco  Giuseppe  Galieno  pubblica  «  L'arte  del  navigare  nell'aria  »  trattando  un  pallone  pieno 
d'aria  rarefatta. 

1763.  —  Borda  fa  degli  esperimenti  per  verificare  la  formula  di  Newton. 
1766.  —  Cavendisk  professore  di  fisica  in  Inghilterra,  scopre  l'idrogeno. 

1772.  —  Desforges  canonico  d'Etampes  in  Francia,  annunzia  nei  fogli  pubblici  una  macchina  atta  a  volare  a 
cui  dà  il  nome  di  Biroccino  volante. 

1782.  —  Tiberio  Cavallo  napoletano,  professore  della  Società  Reale  di  Londra,  studia  il  modo  di  appli- 
care l'idrogeno  ai  palloni.  Presenta  il  20  giugno  una  sua  memoria  alla  Società  Reale  di  Londra  in  cui 
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sostiene  che  una  specie  qualsiasi  di  involucro  riempito  d'aria  infiammabile  più  lederà  d'un  egual  volume 
d'aria,  si  sarebbe  levato  in  aria,  ma  asserisce  anche  di  non  aver  trovato  un  involucro  impermeabile  adatto 
allo  scopo.  Più  tardi  però  gli  riusci  un'esperienza  di  gabinetto  con  palloncini  di  baudruche. 

1783.  5  giugno.  1  fratelli  Giuseppe  e  Stefano  Montgolfier  tìgli  di  Pietro,  nati  a  Vidalon-les-Annonay 
in  Francia,  il  primo  il  26  agesto  1740,  il  secondo  nel  1745,  nei  ritagli  di  tempo  che  loro  lasciava  la  di- 
rezione di  una  fabbrica  di  carta,  ad  Annonay,  fanno  studi  ed  osser- 
va/inni sul  problema  delle  sospensioni  delle  nubi  nello  spazio,  che 
li  conduce  poi  alla  loro  grande  scoperta.  Dopo  varie  esperienze, 
il  5  giugno  1783  in  presenza  dell'Assemblea  degli  Stati  del  Viva- 
rese  ed  in  mezzo  alla  meraviglia  e  all'entusiasmo  di  tutti,  ebbe 
luogo  la  prima  ascensione  d'un  pallone  aerostatico  (non  montato) 
di  quelli  che  vennero  di  poi  chiamati  mongolfiere. 

Montgolfier  ed  il  marchese  di  Brantes"  furono  anche  i  primi 
a  far  uso  del  paracadute.  Costruirono  una  specie  di  ombrello  di 
sette  piedi  e  quattro  pollici  di  diametro:  dodici  cordoni  attaccati 
a  diverse  parti  corrispondenti  della  periferia  sostenevano  colle  estre- 
mità opposte  un  cesto  di  vimini  nel  quale  posero  un  montone.  Al 
di  sotto  eranvi  quattro  vesciche  di  maiale  ripiene  d'aria  ;  si  fece 
cadere  questa  macchina  dall'alto  del  palazzo  d'Avignone,  vale  a 
dire  da  un'altezza  di  cento  piedi,  e  dopo  aver  tutto  ammucchiato, 
se  così  può  dirsi,  e  lanciato  alla  maggior  distanza  possibile  onde 
allontanarlo  dalle  muraglie;  la  caduta  fu  rapidissima  nella  prima 
metà  dello  spazio  ;  ma  essendosi  poi  aperto  il  paracadute,  il  movi- 
mento divenne  lentissimo  e  così  discese  a  terra,  dimodoché  il  mon- 
tone esci  liberamente  dal  paniere.  La  stessa  esperienza  fu  ripetuta 
collo  stesso  buon  esito. 

Garnerin  fu  il  primo  che  per  discendere  in  conseguenza  d'una 
ascensione  aerostatica  si  servisse  del  paracadute.  Procurò  quindi  di 
correggere  le  vacillazioni  che  rendevano  pericolosa  una  tale  mac- 
china; e  vi  riesci  facendo  fare  all'alto  del  suo  paracadute  una  apertura  circolare.  Ciò  fa  che  l'aria  trovi 
un  continuo  passaggio  in  una  quantità  eguale  al  di  più  oltre  il  necessario  per  sostenere  il  paracadute, 
affinchè  possa  discendere  a  poco  a  poco  ed  in  una  direzione 
perpendicolare. 

1783.  —  19  settembre.  Una  mongolfiera  costruita  da  Stefano  Mont- 
golfier s'innalza  a  Versailles  alla  presenza  del  Re  ed  atterra  a 
Vancresson. 

1783.  —  21  ottobre.  Pilatre  De  Rozier,  professore  di  scienze  a  Metz, 
avendo  con  sè  il  marchese  d'Arlcuides,  gentiluomo  di  Languedoc 
e  maggiore  di  fanteria,  partono  in  viaggio  libero,  su  una  mon- 
golfiera dal  parco  della  Muette  e  traversando  Parigi  da  nord- 
ovest a  sud-est,  discendono  senza  inconvenienti  alla  periferia 
della  Capitale  fra  il  Moulin  des  Merveilles  e  il  Moulin  Vieux. 

Come  è  noto,  il  Re  aveva  dapprima  negato  il  permesso 
all'ascensione  poiché  voleva  che  i  primi  aeronauti  fossero  due  con- 
dannati a  morte.  Il  d'Arlandes,  indignato  al  pensiero  che  l'onore 
di  sollevarsi  per  la  prima  volta  nell'aria  toccasse  a  due  crimi- 
nali, protestò,  e,  per  dimostrare  al  Re  che  l'ascensione  non  pre- 
sentava alcun  pericolo,  si  disse  pronto  di  salire  egli  stesso  in 
pallone  in  compagnia  del  De  Rozier.  E  così  il  permesso  fu  con- 
cesso. 

/Ustoria  stampa,  su  un  opuscolo  raro,  la  relazione  del  mar- 
chese d'Arlandes  su  quel  primo  viaggio.  Il  pallone  —  una  mon- 
golfiera di  carta  e  tela  dipinta  di  venti  metri  d'altezza  e  48  di  « 
circonferenza,  con  una  navicella  circolare  sospesa  al  cerchio  del- 
l'orifizio inferiore  —  era  pieno  d'aria  tenuta  calda  da  un  braciere  di  lìl  di  ferro.  Il  pazzesco  tentativo  si 
fece  il  21  ottobre  1783,  partendo  dai  giardini  della  Muette.  Gettando  sempre  nuova  paglia  nel  braciere  e 
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attizzandola,  i  due  aeronauti  si  elevarono  a  800  metri  d'altezza.  Giunti  a  un  certo  punto,  d'Arlandes  si 
accorse  che  le  pagliuzze  infiammate  portate  dal  vento  bruciacchiavano  l'aerostato:  la  carta  era  tutta  buca- 
rellata.  Non  vi  era  tempo  da  perdere.  Il  d'Arlandes  con  una  spugna  inzuppata  di  acqua  spense  le  fiam- 
melle più  vicine;  ma  il  cerchio  sostenente  la  navicella  si  staccava  dalla  tela.  Il  pericolo  diveniva  sempre 
più  grave.   In  quel  momento  il  pallone  era  sopra  Parigi. 

D'Arlandes  tentò  le  corde  della  navicella;  per  fortuna  reggevano  ancora  e  poco  dopo  il  pallone  atter- 
rava nelle  Buttes-aux-Cailles. 

Yicomte  De  Faria  -  Academie  Aeronautique  Bartol.  De  Gusmào 

.  —  Il  fisico  Charles  hi  l'inventore  di  quasi  tutto  il  materiale  aerostatico,  cioè:  la  zavorra,  che  doveva 
essere  in  tale  quantità  da  ritenere,  se  al  completo,  il  pallone  a  terra:  la  vali  ola  superiore,  che  doveva 
essere  manovrata  con  una  lunga  gorda  attraversante  il  pallone  pel  suo  diametro  verticale  e  che  metteva 
poi  capo  alla  navicella;  X orifizio  dell'appendice  da  cui  doveva  sfuggire  l'eccesso  d'idrogeno  quando  questo 
si  dilatava  per  il  calore  del  sole  o  per  la  rarefazione  dell'aria  negli  alti  strati  dell'atmosfera.  Il  27  agosto 
fa  una  prova  con  un  piccolo  pallone  di  circa  tre  metri  di  diametro  costruito  dai  fratelli  Roberts  i  quali 
avevano  scoperto  un  processo  per  dissolvere  il  caucciù  e  per  rendere  impermeabile  la  stoffa.  Il  pallone  gon- 
fiato con  idrogeno  prodotto  versando  dell'acido  solforico  sulla  limatuta  di  ferro,  fu  lasciato  a  Camp-de- 
Mars  a  Parigi  e  viene  ritrovato  a  Gonesse.  I  contadini  però  distrussero  a  colpi  di  pietra,  di  badile  e  di 
forca  quella  che  essi  ritenevano  apparizione  diabolica. 

Soddisfatto  tuttavia  della  prova  avuta  nei  riguardi  della  impermeabilità  e  resistenza  della  stoffa  im- 
piegata, costruisce  subito  un  nuovo  pallone  di  maggiori  dimensioni  ed  apportandovi  tutte  le  modificazioni 
da  lui  studiate,  il  1"  dicembre  ad  1  ora  e  40  minuti 
con  a  bordo  il  più  giovane  dei  fratelli  Robert  s'in- 
nalza felicemente  dal  Giardino  Reale  delle  Thuilleries 
e  discende  incolume  presso  Nesle  ove  vengono  rag- 
giunti dal  duca  di  Chartres,  dal  tinca  di  Fitz-James 
e  Sig.  Farer  gentiluomo  inglese,  che  avevano  seguito 
a  cavallo  il  pallone  sin  dalla  partenza. 

Riportiamo  una  parte  dell'interessante  descrizione 
di  questo  viaggio  letta  dallo  stesso  Prof.  Charles  in 
occasione  dell'apertura  del  suo  corso  di  fisica.  (Da 
un  articolo  dél/ournal  de  Paris,  13  e  I4dicemb.  1783). 

«  Abbiamo  fatto  precedere  la  nostra  ascensione 
dall'innalzamento  di  un  globo  di  cinque  piedi  e  otto 
pollici  che  avevamo  destinato  a  farci  conoscere  la 
prima  direzione  del  vento,  e  a  indicarci  presso  a 
poco  la  via  che  noi  eravamo  per  intraprendere.  Lo 
avevamo  fatto  presentare  al  Sig.  Montgolfier,  che 
i  nostri  amici  avevano  avuto  cura  di  collocare  nel 
recinto  intorno  a  noi.  Egli  tagliò  la  corda,  e  il  Globo 
si  slanciò.  Il  Pubblico  ne  intese  la  semplice  allegoria,  con  cui  volevamo  far  conoscere,  che  il  Sig.  Montgolfier 
aveva  avuto  la  fortuna  di  mostrarci  la  strada.  Il  globo  fuggito  dalle  mani  del  Signor  Montgolfier  si  slanciò 
nell'aria,  e  sembrò  portarvi  il  testimonio  della  nostra  riconciliazione.  Le  acclamazioni  universali  lo  seguivano. 

«  Mentre  noi  c'innalzavamo  progressivamente  con  un  moto  accelerato,  ci  siamo  messi  ad  agitare  nel- 
l'aria le  nostre  banderuole  in  segno  di  allegrezza.  Intanto  io  stava  sempre  osservando  il  barometro,  ed  il 
Signor  Robert  faceva  l'inventario  delle  nostre  ricchezze.  I  nostri  amici  avevano  empito  di  provvigioni  il 
nostro  carro,  come  per  un  viaggio  di  lungo  corso;  vini  di  Sciampagna,  ecc.  coperte,  pellicce  ecc.  Ebbene, 
gli  dissi,  ecco  degli  utensili  a  proposito  per  gettare  anche  dalla  finestra.  Cominciò  egli  a  lanciare  nell'aria 
una  coperta  eli  lana,  che  si  spiegò  maestosamente,  e  andò  a  cadere  accanto  alla  cupola  dell'Assunzione. 

«  Allora  il  barometro  discese  circa  ai  26  pollici  ;  noi  avevamo  cessato  di  ascendere,  vale  a  dire  era- 
vamo elevati  da  terra  intorno  a  trecento  tese.  Era  questa  l'altezza,  alla  quale  io  avevo  promesso  di  con- 
tenerci; e  in  fatti  da  questo  momento  fino  a  quello,  in  cui  siamo  spariti  dagli  occhi  degli  osservatori,  noi 
abbiamo  sempre  regolato  il  nostro  cammino  orizzontale  tra  26  pollici  di  mercurio,  e  26  pollici  otto  linee, 
il  che  si  è  trovato  d'accordo  colle  osservazioni  di  Parigi.  Noi  avevamo  cura  di  allegerirci  della  zavorra  a 
misura  che  discendevamo  per  la  perdita  insensibile  dell'aria  infiammabile,  elevandoci  così  sensibilmente  alla 
medesima  altezza. 

«  Arrivati  all'altezza  di  Mousseaux,  noi  restammo  un  momento  stazionari.  Il  nostro  carro  si  girò,  e  final- 
mente noi  andammo  a  seconda  del  vento.  Bentosto  passiamo  la  Senna  tra  Saint-Ouen  e  Asnieres,  e  tale 
fu  presso  a  poco  il  nostro  cammino  aerografico,  lasciando  Colombe  a  sinistra,  e  passando  quasi  al  disopra 
di  Gennevilliers.  Abbiamo  traversato  una  seconda  volta  il  Fiume,  lasciando  Argenteuil  alla  sinistra  ;  siamo 
passati  a  Sanois,  Franconville,  Eaubonne,  Saint-Leu,  Taverny,  Villiers,  abbiam  traversato  l'Isle-Adam,  e 
finalmente  Nesle,  dove  siamo  discesi. 


(Per  gentile  concessione  della: 

Librairie  Ancienne  C.  Lang.  Romei. 
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«  Questo  tragitto  fa  all'inarca  nove  leghe  di  Parigi,  e  noi  lo  scorremmo  in  due  ore.  Il  globo  non  ha 
sofferto  verun'altra  alterazione,  che  le  modificazioni  successive  di  dilatazione,  e  di  compressione,  delle  quali 
profittavamo  per  ascendere,  o  discendere.  Il  termometro  è  stato  per  più  di  un'ora  fra  io  e  12  gradi  al 
disopra  dello  zero,  ciò  che  è  provenuto  dall'essere  stato  il  nostro  carro  al  di  sopra  riscaldato  dai  raggi 
del  sole.  Il  suo  calore  si  fece  bentosto  sentire  al  nostro  globo,  e  contribuì  per  via  della  dilatazione  dell'aria 
infiammabile  interna  a  tenerci  alla  medesima  altezza  senza  essere  obbligati  a  perdere  niente  della  nostra 
zavorra.  Ma  noi  facevamo  una  perdita  più  preziosa,  l'aria  infiammabile  dilatata  dal  calore  solare  scappava 
dall'appendice  del  globo,  che  noi  tenevamo  in  mano,  e  che  rilassavamo  secondo  le  circostanze,  per  dar 
escita  all'aria  troppo  dilatata. 

«  Eran  tre  ore  e  mezzo  passate  dopo  il  mezzodì  ;  io  era  in  disposizione  di  fare  un  secondo  viaggio, 
e  di  profittare  in  tal  guisa  dei  nostri  vantaggi,  come  ancora  del  giorno.  Proposi  dunque  al  Signor  Robert 
di  scendere.  Vedevamo  da  lungi  i  paesani  che  ci  correvan  dietro  senza  poterci  raggiungere.  Finalmente 
prendiamo  terra  e  tutti  ci  vengono  attorno.  Ricercai  tosto  i  curati,  ed  i  Sindaci;  essi  accorrevano  da  ogni 
parte,  essendo  giorno  di  festa  in  quel  luogo.  Estesi  sul  fatto  stesso  una  breve  relazione,  ch'essi  firmarono. 
Giunge  allora  a  briglia  sciolta  una  truppa  di  gente  a  cavallo.  Erano  essi  S.  A.  S.  il  Signor  Duca  di 
Chartres,  il  Signor  Duca  di  Eitz-James,  ed  il  Signor  Earrer  gentiluomo  inglese,  che  ci  avevano  seguito  fin 
da  Parigi.  Di  più  di  cento  persone  a  cavallo,  che  ci  correvan  dietro  fin  da  Parigi,  e  che  noi  scorgevamo 
appena  dall'altezza  del  nostro  Carro,  questi  furono  i  soli  che  ci  poterono  raggiungere.  Il  principe,  il  duca, 
e  il  Signor  Farrer  ebbero  la  bontà  di  sottoscrivere  la  nostra  relazione.  Raccontai  brevemente  al  principe 
alcune  circostanze  del  nostro  viaggio:  ma  non  è  finito  ancora,  soggiunsi,  poiché  io  parto  di  nuovo  e  di- 
scenderò fra  una  mezz'ora.  Il  Signor  Robert  scese  dal  carro  siccome  eravamo  rimasti  intesi  viaggiando. 
Trenta  paesani  affollati  intorno  al  carro,  appoggiativisi  sopra  lo  impedivano  di  volar  via.  Domandai  della 
terra  per  farmi  una  zavorra  e  salutando  tutti  riparto.  In  dieci  minuti  io  mi  trovavo  ad  un'altezza  più  di 
1500  tese.  Nel  mio  partire  avevo  preso  le  mie  precauzioni  per  isfuggire  i  pericoli  dell'esplosione  del  Globo, 
e  mi  disposi  a  fare  le  osservazioni  ch'io  m'era  proposto.  Io  aspettava  già  quello  che  doveva  accadere.  Il 
Globo,  ch'era  alla  mia  partenza  abbastanza  floscio,  si  gonfiò  insensibilmente.  Bentosto  l'aria  infiammabile 
scappò  ad  ondate  dall'appendice.  Io  tiravo  allora  di  quando  in  quando  l'animella  per  darle  nel  tempo 
stesso  due  escite,  e  così  io  continuavo  a  salire  perdendo  dell'aria.  Questa  sortiva  fischiando,  e  diveniva 
visibile  come  un  vapor  caldo,  che  passa  in  un'atmosfera  più  fredda.  La  ragione  di  questo  fenomeno  è  sem- 
plice. In  terra  il  termometro  era  a  7  gradi  sopra  del  ghiaccio,  e  dopo  10  minuti  di  ascesa  trovavasi  a 
5  gradi  sotto.  Ben  si  vede  che  l'aria  infiammabile  contenuta  non  aveva  avuto  il  tempo  di  mettersi  in  equi- 
librio di  temperatura.  Il  suo  equilibrio  elastico  essendo  molto  più  pronto  di  quello  del  calore,  ne  doveva 
escire  una  maggiore  quantità  di  quella  che  la  dilatazione  esteriore  dell'aria  poteva  determinare  con  la  sua 
minore  pressione. 

«Quando  il  barometro  cessò  d'inalzarsi,  io  notai  esattamente  18  pollici  e  10  linee.  Questa  osserva- 
vazione  è  della  più  gran  precisione.  Il  mercurio  non  pativa  alcuna  oscillazione  sensibile.  Da  questa  oscil- 
lazione ho  dedotto  un'altezza  di  1524  tese  all'incirca.  Osservai  ancora  ch'io  aveva  voltato  bordo  due  volte, 
e  rimarcai  delle  vere  correnti  d'aria  che  mi  ricondussero  alla  posizione  di  prima.  Provai  diversi  deviamenti 
sensibilissimi.  Sentii  con  sorpresa  l'effetto  del  vento  e  vidi  andar  in  sù  le  banderuole  del  mio  stendardo. 
Rimarcai  le  circostanze  di  questo  fenomeno.  Desso  non  proveniva  dall'ascesa  o  dalla  discesa,  poiché  io 
andava  allora  in  una  direzione  sensibilmente  orizzontale.  Da  quel  momento  io  concepii,  forse  un  po'  troppo 
presto,  la  speranza  di  dirigere  il  corso.  Tutt'al  più  questo  non  sarà  che  il  frutto  dell'andar  tentoni,  delle 
osservazioni,  e  delle  esperienze  le  più  reiterate. 

«Erano  da  sette  od  otto  minuti  circa,  ch'io  non  saliva  più;  anzi  ricominciava  a  discendere  a  cagione 
della  condensazione  dell'aria  infiammabile  interna.  Mi  risovvenne  la  promessa  che  avevo  fatta  a  S.  A.  S.  il 
Duca  di  Chartres  di  ritornare  a  terra  dopo  una  mezz'ora.  Accelerai  la  mia  discesa  aprendo  di  quando  in 
(piando  l'animella  superiore.  Vidi  un  assai  bel  terreno  non  coltivato  vicino  al  bosco  de  la  Tour  du  Lay, 
e  precipitai  la  mia  discesa.  Giunto  da  venti  a  trenta  tese  lungi  da  terra,  gittai  subito  due  o  tre  libbre  di 
zavorra  che  mi  restavano,  e  ch'io  avea  custodito  come  una  cosa  preziosa  ;  restai  un  momento  come  sta- 
zionario, e  venni  a  discendere  adagio  adagio  su  quello  stesso  terreno  incolto,  che  io  per  così  dire  avea 
scelto  ». 

.  —  3  dicembre.  Meusnier  —  Dirigibile  con  motore  a  braccia.  -  -  Nello  stesso  anno  in  cui  i  fratelli  Mont- 
golfier  e  Renard  lanciarono  le  loro  scoperte,  il  tenente  Meusnier  del  Corpo  Reale  del  Genio,  presentò 
all'Accademia  delle  scienze  di  Parigi,  di  cui  era  membro,  un  progetto  di  pallone  dirigibile,  descrivendone 
i  particolari  in  una  memoria  intitolata  «  Sull'equilibrio  delle  macchine  aerostatiche  e  sui  differenti  mezzi 
per  farle  salire  e  scendere,  e  specialmente  sul  modo  di  eseguire  queste  manovre  senza  consumo  di  zavorra 
o  di  aria  infiammabile  introducendo  nell'  involucro  un  secondo  pallone  più  piccolo  destinato  a  contenere 
l'aria  atmosferica».  L'anno  seguente,  il  13  novembre  1784,  lesse  all'Accademia  un  lavoro  «  Sul  perfezio- 
namento delle  macchine  aerostatiche  »  e  successivamente  presentò  altre  memorie  ove  si  trovano  risolti  i 
principali  problemi  relativi  alla  dirigibilità  dei  palloni. 


f  (.  ontinua  ). 


CRONOLOGIA  AERONAUTICA 


LEONARDO  CROSARfi 


(Continuazione  :  V.  numero  precedente) 


Ecco  come  egli  descrive  l'applicazione  del  palloncino  cotnpensatore  da  lui  inventato: 
«  Condotto  da  una  serie  di  osservazioni  necessarie  per  conservare  al  pallone  la  sua  forma  invariabile, 
per  farlo  muovere  per  effetto  del  cambiamento  del  suo  peso,  si  è  facilmente  trovato  il  modo  di  diminuire 
questo  peso  gettando  una  parte  di  quello  che  porta  la  macchina,  ma  non  ne  possono  risultare  che  delle 
ascensioni  successive,  e  per  avere  il  movimento  contrario  bisognerebbe  poter  aumentare  il  peso.  Perciò  non 
resta  che  caricare  il  pallone  con  porzione  dell'aria  stessa  in  cui  è  immerso  e  così  aumentando  il  peso  senza 
che  esso  dia  luogo  a  cambiamenti  di  volume,  si  otterrà  la  discesa.  Non  è  difficile  immaginare  dopo  ciò 
che  far  rimontare  la  macchina  evacuando  questa  stessa  aria  atmosferica  essa  non  manovrerà  più  a  spese 
della  propria  sostanza,  ed  il  mezzo  in  cui  si  trova  sarà  la  causa  unica  di  tutti  i  movimenti,  come  lo  è 
del  suo  equilibrio.  Ma  quest'aria  che  si  introduce  nel  pallone  e  che  deve  ben  presto  uscirne  bisogna  che 
sia  preservata  da  qualsiasi  mescolanza  coll'aria  infiammabile  e  sia  di  conseguenza  tenuta  in  una  capacità 
particolare. 

«  Si  può  separare  l'una  capacità  dall'altra  con  un  diaframma  flessibile  simile  per  la  forma  ad  una 
delle  metà  dell'involucro  del  pallone.  L'aria  infiammabile  sta  sopra,  lasciando  al  basso  l'aria  atmosferica, 
il  diaframma  sarà  ordinariamente  floscio  eccettuato  nel  caso  della  più  alta  ascensione  dove  il  gas  occupando 
tutto  il  pallone,  e  l'aria  atmosferica  essendo  completamente  sfuggita,  il  diaframma  sarà  esattamente  applicato 
contro  l'emisfero  inferiore  ». 

Il  dirigibile  Meusnier  aveva  forma  di  elissoide  di  rivoluzione  di  m.  84.50  di  lunghezza  per  42.50  di 
larghezza  alla  sezione  maestra,  volume  totale  80.000  me.  Un  ben  studiato  sistema  di  valvole  ne  regola- 
vano automaticamente  la  pressione  interna  quando  questa  superava  un  dato  limite.  Se  il  gas  tendeva  ad 
occupare  uno  spazio  minore  dell'involucro,  iniettando  aria  nel  palloncino,  questo  si  gonfiava  e  la  capacità 
dell'involucro  diminuiva  tanto  che  il  gas  lo  occupava  tutto  ;  se  invece  la  tenzione  interna  aumentava,  prima 
si  sgonfiava  il  palloncino  che  era  munito  di  valvole  più  deboli  di  quelle  dell'involucro,  poi  da  queste  esciva 
il  gas.  Il  dirigibile  era  poi  munito  di  un  timone  verticale  per  i  cambiamenti  di  direzione.  Il  sistema  di 
propulsione  era  costituito  da  pale  o  remi  girevoli  disposti  a  1110'  di  eliche,  presso  all'asse  passante  pel  centro 
di  resistenza  del  dirigibile,  ed  era  azionato  da  una  squadra  di  uomini  posta  in  navicella.  La  stessa  squadra 
avrebbe  dovuto  provvedere  anche  ad  agire  sui  ventilatori  destinati  ad  inviare  aria  nel  pallone. 

L'ormeggio  a  terra  si  sarebbe  effettuato  mediante  una  fune  legata  all'estremità  anteriore  dell'involucro 
alla  quale  veniva  attaccata  l'ancora. 

Sopra  l'involucro  una  grande  gualdrappa  serviva  per  ripararlo  dalle  intemperie  ed  a  formare  a  terra 
la  parte  superiore  della  tenda-ricovero  del  pallone. 

Il  progetto  Meusnier  non  venne  mai  eseguito,  perchè  la  spesa  parve  eccessiva  a  Luigi  XVI,  ma  è 
nondimeno  il  primo  progetto  ragionato,  scientifico,  di  una  macchina  aerostatica.  Infatti  è  a  lui  che  dobbiamo 
la  teoria  dell'equilibrio  del  pallone,  il  riconoscimento  della  necessità  della  forma  allungata,  lo  studio  della 
stabilità  relativa  a  questa  forma,  le  regole  di  manovra  che  anche  oggi  tutti  osservano,  oltre  che  all'invenzione 
del  palloncino  ad  aria  per  assicurare  la  stabilità  e  quella  dell'elica  con  propulsore  aereo.  Questo  valoroso 
fisico  contemporaneo  e  collaboratore  di  Lavoisier,  morì  col  grado  di  generale  all'assedio  di  Magonza  nel  1793, 
colpito  da  una  palla  al  ginocchio. 

I  disegni  e  le  memorie  si  trovano  raccolti  a  Chalais-Meudon,  ad  eccezione  della  copia  esistente  presso 
la  Scuola  d'applicazione  d'artiglieria  e  genio  di  Metz. 

1783.  —  r3  dicembre.  Il  canonico  Veneziani  inalza  su  la  Piazza  del  Castello  di  Milano  un  palloncino  sferico 
ad  aria  infiammabile. 

1784.  —  7  gennaio.  Montgolfier  è  fatto  nobile  dal  Re  Luigi  XVI.   La  famiglia  prende  il  motto:  «  sic  iiur 


—  —  l9  gennaio.  I  fratelli  Agostino,  Giuseppe  e  Carlo  Gerii  costruiscono  un  palloncino  del  diametro 
di  tre  braccia  milanesi,  il  quale  viene  inalzato  avanti  al  palazzo  di  Sua  Eccellenza  il  Sig.  Conte  Plenipo- 
tenziario de  Wilzeck. 

Nella  «  Relazione  della  macchina  aereostatica  »  di  Agostino  Gerii,  Stamperia  Reale  —  Parma  1785, 
si  legge  : 

«  Animati  dal  buon  successo  ottenuto  il  19  febbraio,  e  con  l'aiuto  finanziario  del  Patrizio  Milanese 
Don  Paolo  Andreani  ci  obblighiamo  di  costruire  subito  una  macchina  sferica  di  36  braccia  milanesi  di 
diametro. 

«  La  materia  era  tela  rovana  di  colore  cenerino  foderata  internamente  di  carta.  Una  rete  di  corda 
la  copriva  da  cima  a  fondo.  Nell'interno  della  macchina  era  un'armatura,  o  sia  ossatura  di   legno,  com 


ad  astra  ». 
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posta  da  un  gran  circolo  o  equatore,  e  da  un  altro  minore  circolo  di  legno,  che  cingeva  la  bocca  della 
macchina  medesima,  sotto  cui  doveva  essere  appeso  il  braciere.  Ad  impedire  il  moto  vorticoso  nell'ascen- 
dere  fu  provvisto  mediante  due  ali  di  taffetà  poste  una  da  un  lato,  e  l'altra  dall'altro  di  esso,  vicino  al 
diametro  orizzontale.  Sottoposta  alla  bocca  del  globo  stava  la  focaia  di  rame  sostenuta  da  otto  braccialetti 
di  ferro  fissati  in  giro  al  circolo  della  bocca.  La  materia  combustibile  fu  suggerita  dal  Sig.  Abate  Filippo 
Rappazzini,  composta  con  legna  resinosa  chiamata  beola,  spirito  di  vino,  spirito  di  trementina  e  gomma. 
La  cesta  di  vimini  per  gli  aeronauti  era  di  figura  circolare  e  pendeva  dal  globo  alla  distanza  di  piedi  7  '/2 1 
sostenuta  da  38  corde.  Esteriormente  furono  collocate  otto  ceste  oblunghe  per  tenere  le  materie  combustibili. 
Tra  gl'interstizi  di  queste  ceste  si  sono  aperte  quattro  finestrelle  quadrate  per  mettervi  fuori  la  testa 
quando  gli  aeronauti  avessero  voluto  osservare  la  terra  perpendicolarmente  sottoposta.  Al  di  sotto  di  ognuna 
di  dette  finestre  fu  fissata  un'assicella,  che  sporgeva  egualmente  all'indentro  e  al  di  fuori  della  cesta, 
e  serviva  all'indentro  per  sedile,  e  al  di  fuori  per  gradino  da  salire  o  scendere.  Il  pallone  fu  poi  foderato 
d'orpello  per  tre  braccia  nell'interno  della  bocca,  e  per  cinque  alla  sommità,  essendoché  il  pericolo  più 
prossimo  d'incendio  sta  principalmente  vicino  alla  bocca  ;  ed  appresso  alla  sommità  può  correre  rischio 
di  fendersi,  attesa  l'azione  del  fuoco. 

«  Nella  cesta  era  un  tavolino  sovra  cui  posare  carte  geografiche,  bussola  e  simili  stromenti. 

«  Il  20  febbraio  fu  trasportata  la  macchina  alla  villa  che  possiede  in  Moncucco  il  Sig.  Conte  Giam- 
maria Andreani,  fratello  del  Sig.  Don  Paolo.  Eretto  nel  giardino  della  Villa  un  grandioso  palco,  la  mat- 
tina seguente  vi  si  collocò  la  macchina  sospendendola  per  l'anello  della  testa  ad  una  corda,  che  attraversava 
il  palco,  sostenuta  da  due  antenne  dell'altezza  di  cinquantasette  braccia  milanesi. 

«  Il  22  febbraio  verso  l'ora  del  mezzodì  accesosi  il  fuoco  sotto  la  macchina,  noi  fratelli  Agostino 
e  Carlo  entrati  col  Sig.  Don  Paolo  nella  cesta,  fatte  tagliare  le  corde  che  tenevano  la  macchina  ed  aiutati 
da  alcuni  uomini  con  leggere  spinte  sotto  la  cesta,  la  macchina  cominciò  a  salire  maestosamente  sino 
all'altezza  di  seicento  braccia  milanesi. 

«  Indi  a  non  molto  si  cominciò  a  scendere  lentamente,  poi  prendendo  la  discesa  una  maggiore  rapidità 
e  violenza  ed  avendo  esaurita  la  materia  combustibile  uno  di  noi  esclamò  :  precipitiamo.  Il  così  dire,  lo 
scendere,  l'urtare  in  un  albero,  l'inclinarsi  un  poco  la  cesta,  il  trovarsi  uno  di  noi  stramazzato,  il  balzarne 
fuori,  non  fu  che  un  sol  momento.  Appena  la  cesta  si  fu  tanto,  o  quanto  appoggiata  sul  detto  albero, 
che  il  Pallone  sentendosi  alleggerito  dal  sottoposto  peso,  s'inalzò  nuovamente  un  cotal  poco,  e  calando  poi 
subito  nel  Campo,  sopra  cui  attualmente  pendeva,  allora  fu,  che  saltammo  a  un  tempo  fuor  della  cesta, 
in  località  distante  un  quarto  di  miglio  dal  sito  ove  s'inalzò. 


DETTAGLIO  DE'  PESI  DELLE  PARTI  COMPONENTI  LA  MACCHINA. 
Del  diametro  di  piedi  66  Parigini. 


Testa  con  suoi  ferri,  libbre  d'once  ventotto  ..... 

N.° 

6 

Tela  foderata  di  carta  ......... 

» 

650 

Corde  componenti  la  rete  ......... 

» 

114 

Circolo  massimo  di  legno  ......... 

» 

162 

Circolo  della  bocca  pure  di  legno  ....... 

» 

70 

Fuocaia  ............ 

» 

45 

Legna  e  bitume  per  far  fuoco,  circa  ....... 

» 

I  IO 

Circolo  di  corda  grossa  alla  bocca    .  ..... 

» 

3 

Cesta,  con  rete  di  filugello,  e  tavolino  ...... 

» 

1 70 

Spugne  bagnate  .......... 

» 

20 

Porzione  di  corde  N.  16,  tagliate  nominate    Venti,    restate  attaccate 

al  pallone,  circa.  ......... 

» 

IO 

Due  alette  di  taffetà  con  sua  ossatura  di  canne  d'India 

» 

5 

Attrezzi  di  legno  e  di  ferro,  che  portavano  la  fuocaia 

» 

57 

Scala,  tromba  parlante,  bussola,  termometro,  barometro,  ed  altre  pic- 

cole cose,  circa  .......... 

» 

1 2 

Viaggiatori  aerei  num.  tre  ........ 

» 

258 

1 692 

In  tutto  la  macchina  con  i  tre  uomini  pesava  libbre 

N. 

1 692 

La  macchina  è  più  leggiera  d'un  egual  volume  d'aria  comune  di  . 

» 

995  5|7 

(Continuazione:  1784  —  13  marzo). 

.  -  -  31  gennaio.  Il  marchese  Luigi  Cagnola  compie  a  Milano  un  ascensione  con  parecchi  amici  e  alcuni 
animali  come  voleva  l'uso.  La  forma  del  globo  era  un  prisma  esagono  terminato  superiormente  da  una 
piramide  finita  e  inferiormente  da  una  piramide  troncata.  L'aerostato  o,  come  si  scriveva  allora,  «  la  mac- 
china »  si  tolse  presto  agli  occhi  dei  cittadini  ed  andò  a  calare  in  Lomellina. 

Huber  pubblica  le  «  Osservazioni  sul  volo  degli  uccelli  di  rapina  ». 

—  2  marzo.  Blanchard  fa  un  ascensione  partendo  dal   Campo  di   Marte,  e  nell'atto   che  il   pallone  si 

inalzava  dovette  sostenere  una  lotta  con  l'Ufficiale  Dupont  de  Chamboni  che  colla  spada  sguainata,  voleva 
salire  a  forza  nella  navicella.  Il  Dupont  venne  allontanato  dalle  guardie  perchè  colla  spada  aveva  ferito  al 
braccio  Blanchard  e  danneggiato  il  paracadute.  (Continuazione  17S5  —  7  gennaio) 
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.  -  -  13  marzo.  Don  Paolo  Andreani  nel  giardino  della  sua  villa  in  Moncucco,  dopo  aver  fatto  apportare 
alcune  modificazioni  al  pallone  costruito  dai  fratelli  Gerii  fa  un  ascensione  con  due  giovani  lavoranti  che 
già  avevano  servito  nel  lavoro  della  macchina  Giuseppe  Barzaghi,  detto  il  Fattorino,  e  Gaetano  Rossi. 
L'esito  ch'ebbe  l'alzata  ed  il  giro  aereo  non  può  dirsi  che  non  fossero  prosperi:  tuttavia  sembra  che  non 
rispondessero  all'ideato  poiché  essi  non  istettero  in  aria  oltre  i  ventiquattro  minuti  discendendo  poi  ad  una 
precipitosa  velocità  malgrado  il  fuoco  più  vigoroso  fatto  dagli  aerei  viaggiatori,  essendosi  fatto  uno  squarcio 
alla  sommità  del  pallone. 

—  5  aprile.  A  Venezia  si  esperimenta  la  macchina  aerostatica  »  fatta  costruire  dal  generoso  promotore 
delle  scientifiche  produzioni  S.  E.  Francesco  Pesaro  Cav.  e  Proc.  di  S.  Marco. 

—  22  aprile.  Saverio  De  Maistre  è  conosciuto  come  letterato  e  non  come  uomo  dedito  a  studi  scien- 
tifici. Eppure  egli  si  occupò  di  aerostatica  e  lasciò  degli  scritti  interessanti. 

Egli  apparteneva  all'esercito  Sardo,  allorché  Montgolfier  «  scoperse  la  legge  in  virtù  della  quale  dei 
globi  di  stoffa  gonfiati  da  lui  in  un  certo  modo,  lasciavano  il  suolo  al  quale  siamo  legati,  e  si  elevavano 
automaticamente  nell'aria  ». 

Si  tentò  di  rinnovare  l'esperimento  e  conquistare  il  nuovo  regno.  A  Chambery,  patria  del  De  Maistre, 
si  aperse  una  sottoscrizione  per  la  costruzione  di  un  aerostato  e  De  Maistre  fu  uno  dei  più  animosi  che 
arrischiarono  la  vita  per  meglio  esperimentare  l'invenzione.  Elevarsi  nell'aria  era  allora  pericolosissimo;  i 
palloni  erano  male  gonfiati  e  la  stoffa  che  si  adoperava  era  di  una  solidità  molto  dubbia;  inoltre  non  si 
sapeva  nulla  dei  campi  che  si  volevano  esplorare.  De  Maistre  redasse  il  prospetto  .destinato  ad  eccitare  lo 
zelo  dei  sottoscrittori,  prospetto  che,  ad  onor  del  vero,  contiene  anche  parecchie  'ngenuità  su  «  l'arte  di 
navigare  nell'aria  ».  Ma  De  Maistre  aveva  fede  nel  perfezionamento  dell'apparecchio  e  credeva  che  biso- 
gnava <<  non  sull'aria,  ma  calcolare  siili' azione  dell'aria  ».  Ciò  che  equivale  a  dire  che  non  bisogna  ob- 
bedire al  vento,  ma  vincerlo  per  mezzo  d'un  motore.  Non  era  un'idea  tanto  semplice,  data  l'epoca:  il  1784. 
Una  prima  volta  il  pallone  tentò  sollevarsi,  il  22  aprile  1784.  Ma  i  materiali  dei  quali  l'aerostato  si  com- 
poneva, erano  troppo  pesanti;  l'involucro  invece  che  di  seta  leggera  ed  impermeabile,  era  di  tela  cruda 
ricoperta  di  carta.  Lo  si  alleggerì  e  la  partenza  avvenne  dal  luogo  detto  il  «  Buisson  Rond  ».  I  passeg- 
geri erano  due;  l'ingegnere  Bruii  e  il  De  Maistre  ufficiale.  Per  mantenere  la  forza  ascensionale  si  era 
disposto  nella  parte  inferiore  un  focolare  in  cui  si  bruciava  della  legna;  se  ne  era  portata  una  provvista 
di  180  libbre  in  fascine.  Il  deposito  del  combustibile  occupava  tutta  la  navicella  e  si  dondolava  al  disotto 
del  pallone,  aperto  nella  sua  parte  inferiore.  (Da  una  pubblicazione  di  A.  D'Ardeon,  Lega  Aerea  nazionale, 
novembre  1912). 

De  Maistre  studiò  pure  il  modo  di  far  volare  una  colomba  meccanica,  ma  con  nessun  successo. 
Oreste  F asolo,  così  scrive  nel  N.  3  della  Lega  Aerea,  Anno  I  : 

<<  De  Maistre  non  si  disperò  troppo  se  i  suoi  esperimenti  aviatori  finirono  in  un  gran  fiasco.  Tuttavia 
quando  egli  nella  seconda  parte  del  Voyage  autonr  de  ma  chambre  e  precisamente  nella  Expèdition  noclurne, 
racconta  il  fiasco  fatto  colla  sua  Colomba  meccanica,  noi  sentiamo  che  il  suo  sorriso  abituale  è  meno  limpido, 
che  la  sua  gaiezza  solita  è  meno  sincera. 

«  Avevo  —  egli  racconta  -  -  lavorato  indefessamente  per  oltre  tre  mesi  alla  costruzione  del  mio 
apparecchio.  Venuto  il  giorno  dell'esperimento,  io  avevo  posato  la  mia  colomba  meccanica  sull'orlo  della 
tavola,  dopo  aver  ben  chiuso  la  porta  della  mia  stanza  per  tenere  la  scoperta  segreta  e  preparare  così 
un'amabile  sorpresa  ai  miei  amici.  Un  filo  teneva  il  meccanismo  immobile. 

«  Chi  può  immaginare  le  palpitazioni  del  mio  cuore,  e  le  angoscie  del  mio  amor  proprio  allorquando 
avvicinai  le  forbici  per  tagliare  il  legame  fatale?  Zsssst  !  Le  molle  della  colomba  si  muovono  e  si  svolgono 

con  rumore.  Io  levo  gli  occhi  per  vederla  passare  Ma  dopo  aver  fatto  qualche  giro  su  sè  stessa,  la  mia 

povera  colomba  va  a  cadere  sotto  la  tavola  !  » 

«  Rosina,  la  mia  cagnetta,  che  stava  dormendo,  si  allontanò  tristamente.  Rosina  che  non  vide  mai  né 
un  pollo,  nè  un  piccione,  nè  il  più  piccolo  uccello  senza  inseguirlo  ed  azzannarlo,  non  si  degnò  neppure 
di  guardare  la  mia  colomba  che  si  dibatteva  sul  pavimento.  Fu  questo  il  colpo  di  grazia  per  il  mio  amor 
proprio.  Andai  a  prender  aria  sui  «  Ripari  ». 

«  I  così  detti  «  Ripari  »  erano  il  più  grande  ed  il  più  alberato  giardino  della  Torino  d'allora,  il  pas- 
seggio abituale  di  tutta  la  società  elegante.  De  Maistre  che  praticava  la  filosofia  dell'ottimismo  e  che  era 
un  dongiovanni  fortunato,  avrà  trovato  di  che  svagarsi  ! 

Io  ho  creduto  bene  di  mettere  in  rilievo  questo  episodio  della  varia  e  penosa  attività  di  Saverio  De 
Maistre,  perchè  esso  prova  una  volta  di  più  come,  in  quegli  anni,  il  problema  dell'aeronavigazione  e  il 
volo  assillassero  tutte  le  menti  colte,  in  modo  addirittura  ossessionante  ». 

—  25  aprile.  Guyton  de  Morveau  effettua  a  Digione  alcuni  esperimenti  di  dirigibilità  con  un  pal- 
lone sferico. 

—  28  aprile.  Lannoy  e  Bienvenu  presentano  all'accademia  di  scienze  il  primo  elicottero. 

—  25  maggio.  A  Parigi  il  Ministro  Malesherbes  eseguisce  un'ascensione  in  pallone  con  Robert. 

(Continuazione  17S4  —  15  luglio). 

—  24  giugno.  La  prima  Signora  areonauta  Madame  Thible,  di  Lione,  eseguisce  un'ascensione  salendo 
a  2000  metri. 
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•  —   15  luglio.  Fratelli  Roberts. 

Il  dirigibile  dei  Fratelli  Roberts  costruito  seguendo  molte  idee  progettate  dal  Meusnier  (vedi  1783  — 
3  dicembre),  era  di  forma  allungata,  elissoidale,  con  nell'interno  un  palloncino  ad  aria  per  assicurarne  la 
stabilità  e  munito  di  valvole  per  regolarne  la  pressione. 

Aveva  pure  un  timone  collocato  nella  navicella  pur  essa  di  forma  allungata.  Il  sistema  di  propulsione 
era  costituito  da  una  specie  di  elica  azionata  a  mezzo  di  una  manovella.  La  prima  ascensione  tra  l'attesa 
di  numeroso  pubblico,  ebbe  luogo  dal  parco  di  S.  Cloud  il  15  luglio  1784  alle  ore  otto  del  mattino.  Aero- 
nauti i  due  fratelli  Roberts,  Collin  Hullin  ed  il  duca  Chartres.  Ma  causa  il  vento  violento  ogni  sforzo  di 
dirigibilità  riesci  vano  e  gli  aeronauti  ben   presto   si   videro   costretti  a  gettare  l'inutile  timone  e  l'elica. 

Sembra  che  le  valvole  pure  male  funzionassero  o  non  funzionassero  affatto. 

A  4800  metri  circa  d'altezza  la  pressione  del  pallone  aumentò  tanto  notevolmente  da  schiacciare  del 
tutto  il  palloncino  compensatore.  Gli  aeronauti  si  videro  in  serio  pericolo  e  decisero  di  scendere,  ed  allora 
il  duca  di  Chartres  con  la  punta  di  una  banderuola  che  adornava  la  navicella,  riuscì  a  praticare  uno 
squarcio  di  circa  un  metro  all'involucro  e  farne  uscire  il  gas. 

La  discesa  si  effettuò  rapidissima  e  per  vera  fortuna  senza  incidenti. 

Una  seconda  prova  si  effettuò  il  1 9  settembre  dello  stesso  anno  senza  però  raggiungere  alcun  risul- 
tato notevole. 

15  settembre.  Vincenzo  Lunardi  di  Lucca,  ufficiale  del  genio  napoletano,  giovane  diplomatico 
addetto  d'ambasciata  della  Corte  di  Napoli  alla  Corte  d'Inghilterra,  era,  come  si  legge  nelle  pubblicazioni 


VINCENZO  LUNARDI,  Esquire. 

(Per  gentile  concessione  della  Lega  Aerea  Nazionale'). 


Il  pallone  di  LUNARDI,  usato  nell'ascensione  di  Londra 
del  1784. 

(Per  gentile  concessione  della  Let>a  Aerea  Nazionale). 


inglesi  e  francesi  dell'epoca,  «  d'une  élégance  rare,  plein  d'initiative  et  dès  qu'il  eut  appris  les  résultats 
des  premières  ascension  exe'cutées  en  France  par  Rozier  de  Pilàtre  et  le  Marquis  d'Arlandes  et  par  Charles 
et  Roberts  il  résolut  de  construire  un  ballon  pour  s'élever  lui  méme  à  Londres  ». 

Il  Lunardi  si  rivolse  al  Generale  delle  armate  Giorgio  Howard,  e  ai  più  notevoli  di  Londra  per 
ottenere  aiuti  finanziari  mediante  una  sottoscrizione,  dichiarando  di  lasciare  tutto  l'utile  all'Ospedale  dei 
Militari  invalidi.  I  risultati  finanziari  non  furono  certo  quelli  che  il  Lunardi  si  riprometteva;  ma  egli  per 
fortuna  sua  aveva  già  trovato  forti  aiuti  in  un  inglese,  certo  Bigging,  che  però  aveva  divisato  di  partecipare 
alla  prima  ascensione  in  compagnia  della  Signora  Lage,  una  donna  di  rara  bellezza.  L'ascensione  ebbe 
luogo  il  15  settembre  con  un  pallone  «  gonfio  di  idrogeno  puro,  di  circa  520  jarde,  di  seta  spalmata  di 
una  vernice  elastica  dipinta  a  colori  rosso  e  turchino.  Misurava  32  piedi  di  diametro  e  102  di  circonferenza, 
era  per  una  parte,  forse  due  terzi  coperto  di  una  rete  dalla  quale  pendevano  una  cinquantina  di  corde 
annodate  ad  un  cerchio  da  cui  si  distaccava  una  navicella  provvista  di  remi  e  di  ali,  i  primi,  per  salire 
e  discendere,  le  seconde,  per  mantenere  l'areostato  in  posizione  orizzontale  »  ;  nel  complesso  era  del  tipo 
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degli  attuali  sferici,  cioè,  con  funi  di  sospensione  alla  rete,  cerchio  di  sospensione  in  basso  e  navicella 
di  forma  parallelepipeda. 

Tra  gli  accorsi  era  il  Principe  di  Galles,  tutta  l'aristocrazia  inglese  ed  un  pubblico  di  circa  100.000 
persone.  La  partenza  avvenne  <\a\Y Arti/lerie  Ground.  Il  Lunardi,  la  Signora  Lage  e  il  Bigging  presero 
posto  nella  navicella,  ma  per  la  forza  insufficiente  del  gas  fu  necessario  ai  due  ammiratori  discendere  e 
lasciare  il  Lunardi  partir  solo  con  alcuni  animali  (come  era  d'uso)  e  con  molte  vettovaglie  ed  apparecchi 
di  fisica.  Erano  le  2.45  allorché  l'aerostato  si  sollevò.  La  folla  scoppiò  in  un  grande  applauso,  in  grida  di 
festa  e  di  ammirazione.  L'aerostato  si  elevò  ad  un'altezza  considerevole  e  il  viaggiatore  dovette  subire 
gli  effetti  del  freddo  tanto  che  discendendo  dopo  un'ora  e  mezza,  dicono  i  resoconti  (1)  il  Lunardi  recava 
addosso  dei  pezzetti  di  ghiaccio. 

Il  Lunardi  dopo  essersi  rifocillato  volle  ripartire  per  un  secondo  viaggio. 

L'atterramento  avvenne  in  un  grande  prato  presso  la  città  di  Ware  nella  parrocchia  di  Standon  (contea 
di  Hestford)  (2).  (Continuazione  1785,  29  giugno). 

1784.  —  21  novembre.  Minckelers  professore  all'Università  di  Louvain  nel  Belgio,  eseguisce  il  primo  lancio 
di  pallone  gonfiato  al  gas  di  carbon  fossile  cioè  a  gas  illuminante. 

Guyot  pensa  di  fare  un  dirigibile  presso  a  poco  della  forma  di  un  pesce,  coll'estremità  rigonfia  rivolta 
all'avanti,  che  però  chiedeva  la  forza  motrice  al  vento,  che  doveva  agire  sopra  una  vela. 

1785.  —  7  gennaio.  Blanchard  meccanico  di  Rouen  e  il  dottor  Jeffries  attraversano  la  Manica  in  pallone 
da  Douvres  a  Calais  in  meno  di  due  ore.  (Continuazione  1791,  6  luglio). 

—  —  15  giugno.  Pilàtre  de  Rozier  pensa  di  riunire  il  metodo  dei  Montgolfier  alla  preparazione  chimica 
di  Charles  e  Robert.  Riunisce  perciò  due  palloni,  l'uno  ripieno  d'aria  infiammabile  e  l'altro  posto  al 
di  sotto  doveva  sostenersi  coll'azione  del  fuoco.  Questo  esperimento  che  doveva  avere  lo  scopo  di  rego- 
lare la  forza  ascensionale,  ebbe  il  risultato  più  lunesto:  appena  la  doppia  macchina  aerostatica  fu  a 
seicento  tese  di  elevazione,  vi  stette  quindici  minuti,  indi 
scoppiò. 

Pilàtre  de  Rozier  ed  il  suo  disgraziato  compagno  di 
viaggio  chiamato  Romain  perirono  per  la  terribile  caduta 
che  fu  la  conseguenza  di  questo  accidente. 

—  —  2 9  gmgno-  Vincenzo  Lunardi  eseguisce  a  Londra 
una  seconda  ascensione  con  a  bordo  la  Signora  Sage  e  il 
Signor  Bigging,  durata  un'ora  e  mezza.  La  discesa  avvenne 
a  48  chilometri  dal  punto  di  partenza. 

Altre  ascensioni  il  Lunardi  eseguisce  ad  Edimburgo, 
Oxford,  Liverpool,  ricevendo  ovunque  entustiastiche  acco- 
glienze. Ad  Edimburgo,  secondo  quanto  narra  il  Lunardi 
stesso,  essendosi  lacerato  il  pallone,  le  signore  e  le  signo- 
rine si  offrirono  a  ripararlo,  ed  avendo  il  Lunardi  rega- 
lato loro  i  pezzi  della  stoffa  lacerata,  le  signorine  ne  fecero 
oggetto  di  preziosi  cimeli  racchiudendone  i  pezzetti  nei 
propri  anelli  e  in  ciondoli  d'oro.  Il  Consiglio  della  città 
poi  nominava  l'aeronauta  Arciere  Reale  di  Scozia  confe- 
rendogli la  cittadinanza  onoraria. 

(Continuazione  1789,  13  settembre). 

1786.  —  18  giugno.  Testu  Brissy  effettua  la  prima  ascen" 
sione  notturna. 

1788.  —  Novembre.  Carmine  Fedele,  costruisce  ed  innalza 

a  Firenze  alla  presenza  delle  LL.  AA.  RR.  una  «  macchina 

aerostatica  »  specializzata  per  la  forma  della  navicella. 

Ascensione  di  FEDELE  CARMINE  a  Firenze  nel  1788. 

(Continuazione  1791). 

1789.  —  Il  barone  Scott  Ufficiale  dei  dragoni,  progetta  un  dirigibile  in  forma  di  pesce,  munendolo  di  coda 
e  la  cui  navicella  fa  parte  del  pallone.  Nel  complesso  la  figura  di  questo  dirigibile  ricorda  molto  il  mo- 
derno «  Leonardo  da  Vinci  »  dell'ing.  Forlanini. 

(1)  Morning  Post,  16  settembre. 

(2)  Lunardi:  Art  ac  count  aerial  voyage  in  Englande  London,  1784. 


RIVISTA  ITALIANA  D'AERONAUTICA 


Intorno  a  questo  studioso  riportiamo  dalla  «  Lega  Aerea  Nazionale  »,  Anno  I,  n.  2,  le  due  lettere 
seguenti  di  C.  de  Beaumarchais  il  noto  autore  del  «  Barbiere  di  Siviglia  »  e  del  «  Matrimonio  di  «  Figaro  », 
contemporaneo  ed  amico  dello  Scott. 

Al  Cittadino  Francesco  dì  Neufchateau 

Ministro  dell'Interno. 

Cittadino  Ministro,  Parigi,  1"  Fruttidoro,  Anno  VI. 

Fra  i  miglioramenti  nei  quali  noi  abbiamo  diritto  di  sperare  per  il  vostro  ritorno  al  Ministero  del- 
l'interno, vi  è  quello  di  una  scoperta  sulla  (piale  io  invoco  la  vostra  seria  attenzione. 

Una  fra  le  più  grandi  delle  idee  che  hanno  onorato  il  nostro  secolo  e  la  Francia  è  certamente  quella 
dell'ascensione  dei  corpi  gravi  nel  fluido  leggero  dell'aria. 

Ma  la  nostra  nazione  che  non  ha  che  rapidi  momenti  di  entusiasmo  per  le  più  belle  novità,  ha  ben 
presto  trasformato  in  un  giuoco  da  bambini  una  scoperta  destinata  a  cambiare  la  faccia  del  mondo  più 
che  non  l'abbia  fatto  l'invenzione  della  bussola,  se  ci  si  fosse  occupati  seriamente  di  elevare  l'idea  fino 
alla  navigazione  aerea. 

Il  mancato  esperimento  dell'ascensione  in  pallone  del  Duca  di  Chartres  col  Fisico  Robert;  quella  più 
disgraziata  ancora  del  giovine  Pilàtre  de  Rozier  in  un  altro  pallone,  hanno  fatto  retrocedere  l'arte  di  venti 
anni.  Io  dicevo  «  Dei  palloni!  Sempre  dei  palloni  !  Forse  che  si  dirigono  dei  corpi  sferici?  ».  Un  pen- 
satore illuminato  mi  comunicò  un'idea  che  egli  aveva  concepito  per  dirigere  nell'atmosfera  delle  navi  senza 
pesantezza,  ma  sotto  la  forma  allungata  di  pesci  ai  quali  l'aerostato  deve  essere  assimilato. 

Alcuni  fisici  contestarono  la  possibilità  della  direzione  con  una  obbiezione,  frutto  di  irriflessione,  dicendo 
cioè  mancare  il  punto  d'appoggio  nell'aria,  sebbene  tutti  vedano  elevarsi,  sostenersi,  dirigersi  gli  uccelli 
di  tutte  le  grandezze,  che  percorrono  il  cielo  in  tutti  i  sensi.  E  ciò  malgrado  il  loro  peso,  poiché  il  più 
leggero  fra  essi  è  più  pesante  di  una  nave  aerea  di  cento  piedi  di  lunghezza,  poiché  questa  riesce  a  met- 
tersi in  equilibrio  con  l'aria  che  sposta.  Il  modo  di  ragionare  da  moschettiere  mi  irritava  contro  i  nostri 
scienziati.  Ma  mentre  essi  scoraggiavano  l'aeronauta  Scott,  io  invece  lo  incoraggiava  ;  io,  facendo  stampare 
ciò  che  egli  aveva  scritto  sull'argomento,  per  assicurargli  almeno  l'onore  della  bella  invenzione  colla  pub- 
blicità della  data  che  si  registrava  nel  1789. 

Venne  la  rivoluzione;  io  perdetti  di  vista  il  Signor  Scott  e  lo  credetti  dalla  rivoluzione  inghiottito. 
Io  stesso,  proscritto  per  quattro  anni,  abbandonai  l'idea  di  navigare  nell'aria,  obbligato  a  trascinarmi  nelle 
strade  fangose  del  Nord  dell'Alta  Germania.  Richiamato  finalmente  al  mio  posto  dalla  giustizia  del  Diret- 
torio, il  caso  mi  fece  ritrovare  il  mio  navigatore  aereo.  Rianimai  il  suo  coraggio,  depresso  da  infortuni 
senza  numero,  sebbene  i  miei  non  sieno  inferiori.  Le  sue  idee  maturate  durante  dieci  anni  di  riflessione, 
mi  parvero  degne  di  essere  sottoposte  alle  prime  autorità.  Io  l'ho  spinto  a  rifare  un  nuovo  memoriale  e 
ad  inviarlo  senza  protezione  al  Direttorio  esecutivo,  certo  che  se  il  memoriale  fosse  trasmesso  a  Voi,  l'au- 
tore avrebbe  trovato  un  protettore  delle  sue  idee. 

Ah!  cittadino,  non  lasciamo  sempre  perfezionare  dagli  inglesi  usurpatori,  l'idea  che  nasce  fra  noi.  Uti- 
lizziamola noi  stessi.  Che  essa  onori  il  vostro  ministero! 

L'autore  colla  sua  modestia,  degna  della  vostra  attenzione,  sollecita  dei  Commissari.  Procurateglieli  e 
sceglieteli  voi. 

Il  cittadino  Perrier,  Vaine,  grande  meccanico,  amico  mio,  ha  le  stesse  idee  mie  intorno  al  merito  di 
questa  bella  scoperta.  Parecchi  buoni  fisici  sono  dello  stesso  mio  avviso. 

Otterrò  io  da  Voi,  Ministro,  che  diate  uno  sguardo  attento  al  memoriale  più  esteso  che  il  cittadino 
Scott  sta  ultimando  prima  di  rinviarlo  ad  altri?  Sarebbe  un  bell'incoraggiamento  per  lui.  Dovreste  dar- 
glielo! Egli  avrà  l'onore  di  presentarvi  il  memoriale  con  un  mio  breve  scritto.  Egli  è  troppo  modesto, 
perchè  io  osi  incaricarlo  di  portare  una  lettera,  in  cui  dica  di  lui  tutto  il  bene  che  ne  penso. 

Vi  dirigo  questa  con  tutta  sincerità  lusingato  dall'occasione  di  richiamare  alla  vostra  memoria  il  nome 
di  un  uomo  che  ha  sempre  avuto  fede  nel  vostro  ingegno  e  spera  in  Voi  dal  posto  importante  in  cui  per 
fortuna  nostra  voi  vi  trovate. 

Saluti  e  rispetti, 

Caron  de  Beaumarchais. 
Ed  ecco  la  seconda  lettera  di  presentazione  dell'inventore  al  Ministro: 

Cittadino  Ministro,  Parigi,  4  Fruttidoro,  Anno  VI. 

Questo  scritto  vi  viene  rimesso  dal  cittadino  Scott,  inventore  della  sola  direzione  che  mi  sembra  pos- 
sibile per  le  navi  aeroambulanti,  i  primi  tipi  delle  quali  furono  chiamate  aerostati  per  una  singolarità  propria 
alla  nostra  nazione  che  vuole  sempre  applicare  leggermente  alle  novità  un  nome  contrario  a  ciò  che  esse 
rappresentano,  non  essendoci  nulla  di  meno  statico  di  ciò  che  è  l'aria,  il  vento,  che  costringono  a  viaggiare 
cosi  vagamente  come  loro  stessi. 

Io  non  vi  sollecito  a  proteggere  il  cittadino  Scott.  Vogliate  assicurare  il  successo  delle  sue  idee  se, 
come  me,  giudicate  che  esse  siano  utili.  Ah  !  cittadino,  voi  fareste  una  cosa  degna  della  vostra  saggezza  se  vi 
opponeste  a  che  un  uomo  a  cavallo  cerchi  di  prostituire  con  un  grande  pericolo,  la  scoperta  delle  navi- 
celle aeree  per  divertire  stupidamente  gli  oziosi  della  città.  Se  capita  un  accidente  al  cavaliere,  al  cavallo, 
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o  a  tutti  e  due,  o  a  coloro  che  assistono  e  che  possono  rimanere  schiacciati,  l'orrore  universale  allonta- 
nerà di  cinquantanni  ciò  che  ora  si  progetta:  la  navigazione  aerea.  Nessun  capitalista  vorrà  affidare  danari 
al  genio  dell'inventore  e  le  nazioni  rivali  diranno,  guardandoci  con 
disprezzo:  «  Essi  non  sanno  che  abusare  di  tutto  ciò  che  fra  di  essi 
si  inventa  » . 

Il  solo  uomo,  cittadino  Ministro,  che  non  sia  punto  un  ciarlatano 
dalle  esperienze  pazze,  è  il  cittadino  Scott,  ufficiale  molto  stimato, 
che  vi  consegna  un  memoriale  sulla  sua  scoperta  utilissima. 

Vi  saluto,  vi  onoro  e  vi  amo. 

Caron  de  Beaumarchais. 
Boulevard  Antoine,  N.  i. 

1789.  —  13  settembre.  Vincenzo  Lunardi,  Capitano  del  genio  napo 
letano,  già  addetto  all'Ambasciata  di  Londra,  tornato  a  Napoli,  chiede 
ed  ottiene  dal  Re  il  permesso  di  eseguire  «  un  viaggio  aereo  ». 
E  il  primo  volo  aerostatico  eseguito  in  Napoli. 

Di  Vincenzo  Lunardi,  il  prof.  Gioacchino  Salvioni  pubblicò  una 
elegìa:  «  Prestantissimo  viro  —  Vincendo  Lunardio  —  domo  lucensi  — 
universae  Europae  plausibus  excepto  —  aeream  navigationem  — 
XV  Kal.  Quintiles  —  e  patria  suscepturo  » . 

(Continuazione  1792,  12  agosto). 

1791.  —  Carmine  Fedele  eseguisce  un'ascensione  in   pallone  partendo 
dai  giardini  pubblici  di  Milano. 

—  —  6  luglio.  Blanchard  di  Rouen,  dopo  la  traversata  della  Manica 
(7  gennaio  1785),  continuò  le  sue  ascensioni  con  risultati  felicissimi. 
Alle  sue  buone  qualità  di  meccanico  ben  presto  aggiunse  quelle  di 
ardito  aeronauta.  Percorse  buona  parte  d'Europa  eseguendo  ovunque 

ascensioni  tra  l'entusiasmo  del  pubblico,  e  non  è  dubbio  che  tanto  lui  che  il  Lunardi  contribuirono  a 
richiamare  l'attenzione  di  molti  studiosi  sull'utilità  che  potrebbe  ricavarsi  dai  palloni,  tantoché  nel  1793 
vediamo  l'esercito  francese  adottare  definitivamente  questo  nuovo  mezzo  per  utili  ricognizioni  ed  osserva- 
zioni sul  campo  nemico. 


Ascensione  di  LUNARDI,  13  settembre  1789. 

(Per  gentile  concessione  della  Libi airie 
Ancienne  C.  Laug  -  Rome). 


1791  -  6  luglio  -  Arrivo  di  BLANCHARD  a  Enzersdorf  (Vienna) 
dal  suo  38°  viaggio. 

(Da  una  stampa  dell'epoca). 

1792.  —  12  agosto.  L'aeronauta  Vincenzo  Lunardi  si  reca  in  Spagna  e  delle  sue  ascensioni,  una  stampa  del- 
l'epoca che  fa  parte  della  raccolta  aeronautica  dei  Tissandier,  reca  questa  leggenda  in  ispagnolo:  «Ascen- 
sione dal  Buen  Retiro  il  12  agosto  1792.  Il  pallone  discese  a  5  chilometri  da  Madrid  fra  gli  applausi 
di  tutti  ». 
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Ed  un'altra  ha  poi  una  leggenda  più  esplicativa: 

«  Vista  del  pallone  aerostatico  lanciato  alla  presenza  delle  LL.  MM.  e  loro  R.  famiglia  l'8  gennaio  1793 
nel  (piale  si  elevò  D.  Vincente  Lunardi  e  che  andò  a  cadere  a  Pozuelo  del  Monte  del  Taia,  si  elevò  in 
seguito  due  volte  e  toccò  terra  dapprima  a  la  Canada  Larga  comune  di  Fluente,  ed  infine  ad  Horcajo  ». 


Ascensione  di  LUNARDI  a  Madrid  il  12  agosto'1792 

(Per  gentile  concessione  della  Lega  Aerea  Nazionale). 


Altra  ascensione  di  LUNARDI  a  Madrid  l'8  gennaio  1793. 

1)  Striscia  equatoriale  del  pallone. 

2)  Pistola  con  la  quale  il  Lunardi  sparò  un  colpo. 

3)  Il  palazzo. 

4)  Il  recinto  del  gonfiamento. 

(Per  gentile  concessione  della  Lega  Aerea  Nazionale). 


1793.  —  3  aprile.  Jean  Marie  Coutelle,  figlio  di  un  notaio  di  Mans,  venuto  a  Parigi  quale  precettore  dei 
figli  di  Charles  e  per  collaborare  col  Charles  stesso,  viene  incaricato  di  gonfiare  alle  Tuileries  un  pallone 
di  9  metri  di  diametro  senza  servirsi  dell'acido  solforico,  essendo  lo  zolfo  necessario  per  la  fabbricazione 
delle  polveri,  ma  bensì  col  processo  scoperto  da  Lavoiser  che  si  basava  sulla  decomposizione  del  vapore 
d'acqua  al  contatto  della  limatura  di  ferro  portata  al  rosso.  I  risultati  sono  meravigliosi  e  di  fronte  al  sue. 
cesso  il  Comitato  di  Salute  Pubblica  delibera  la  formazione  della  compagnia  di  aerostaiieri  (13  Germinai, 
anno  II).  Coutelle  capitano,  Lhomond  luogotenente,  un  sottotenente,  un  sergente  maggiore  e  30  soldati 
che  abbiano  già  esercitato  un'arte  od  un'industria  meccanica.  Coutelle  riceve  il  titolo  di  «  Direttore  delle 
esperienze  aeronautiche  »,  egli  si  associa  Conté  ed  insieme  perfezionano  il  generatore  del  gas  e  trovano  una 
vernice  che  permette  ai  palloni  di  rimanere  gonfiati  anche  tre  mesi. 

Il  30  aprile  Coutelle  riceve  l'ordine  di  recarsi  colla  compagnia  e  col  materiale  a  Mauberge  allora 
assediata  dagli  austriaci.  Dopo  aver  reso  importanti  servigi  in  quella  località,  fu  spedita  a  Charleroi,  ove 
il  generale  Morelot  assieme  a  Coutelle,  eseguisce  un'ascensione  rendendosi  persuaso  della  vera  posizione 
della  piazza  assediata.  Poscia  la  compagnia  si  portò  a  Fleurus,  a  Liège,  a  Bruxelles,  e  con  le  aeree  osser- 
vazioni sul  campo  nemico  contribuì  efficacemente  alle  vittorie  delle  armi  francesi,  ed  il  generale  Jourdan 
non  esitò  a  proclamarne  la  grande  utilità. 


(  Con  ti  mia) . 


CRONOLOGIA  AERONAUTICA 

desumth  on  PUBBucHzion,  LEONARDO  CROSARA 


E  RIVISTE  PER  CURA  DI 


(Continuazione  :  V.  numero  precedente) 


1793.  —  29  giugno.  Nella  battaglia  di  Fleurus  (8  Messidoro  anno  II)  viene  impiegato  per  la  prima  volta  il  pal- 
lone frenato  «  V Entreprenant  »  e  che  rende  grandissimi  servigi  elevandosi  per  dieci  ore  consecutive  se- 
gnalando al  generale  Jourdan  le  mosse  dell'artiglieria  austriaca  e  delle  masse  di  fanteria  ed  indicando  i 
punti  ove  urgeva  inviare  soccorsi.  In  seguito  a  ciò  Conte  riceve  l'incarico  di  fabbricare  sei  areostati  di 
forma  cilindrica  di  16  piedi  di  lunghezza.  Il  27  giugno  il  Comitato  di  salute  pubblica  decide  di  munire 
di  palloni  tutte  le  armate. 

—  —  All'assedio  di  Condè  il  generale  Chanal  cercò  di  far  passare  al  di  là  del  nemico  dei  dispacci  per  mezzo 
di  un  pallone,  ma  il  vento  invece  di  portarlo  al  suo  destino,  lo  condusse  nel  campo  nemico.  Questo  fatto 
non  iscoraggiò  punto  il  dotto  Guyton  de  Morveau,  il  quale  ideò  e  propose  adoperare  in  guerra  un  pal- 
lone captivo. 

1794.  —  23  giugno.  Il  Comitato  di  Salute  Pubblica  decreta  la  formazione  d'una  seconda  compagnia  comandata 
da  Conte. 

Coutelle  è  nominato  capo-battaglione  e  comandante  le  due  compagnie,  quindi  è  inviato  colla  prima 
in  Alemagna  sotto   gli  ordini  del  generale  Lefebure  che  assedia  da  undici  mesi  Mayence. 

—  — -31  ottobre.  Il  Comitato  di  Salute  Pubblica  (10  brumaio  anno  III),  crea  la  Scuola  Nazionale  Aerosta- 
tica a  Meudon  e  vengono  costruiti  il  Celeste,  Ylfercule  e  X Intrepide. 

L'ordine  comincia  :  «  Le  comité  de  Salut  Public,  considérant  que  le  service  des  aérostatiers  éxige 
des  connaissances  et  une  pratique  dans  les  arts  que  l'on  ne  peut  réunir  qu'en  préparant  par  des  études 
et  des  exercices  appropriés  les  hommes  qui  s'y  destinent,  et  voulant  assurer  ce  service  et  en  étendre  les 
ressources,  soit  près  des  armées  où  l'expérience  a  déjà  constate  son  utilité,  soit  par  l'application  que  l'on 
peut  faire  de  ce  nouvel  art  pour  le  figure  du  terrain  sur  les  cartes.  arrete:  »  ecc. 

E  la  scuola  infatti  sotto  la  direzione  di  Conte  «  prosperò  tanto  da  far  dire  come  colà  si  avesse  l'in- 
tenzione seria,  oltre  che  di  fare  ottimi  areonauti  e  costruire  buoni  palloni,  anche  d'eri  y  étudier  la  di- 
rection ». 

1796.  —  3  settembre,  Il  generale  Hoche,  il  grande  condottiero  della  Rivoluzione  Francese  succeduto  al  generale 
Jourdan  (che  tanto  apprezzò  l'utilità  dei  palloni  e  che  molto  li  adoperò  durante  la  campagna  del  Reno) 
fedele  al  suo  assioma  che:  «la  réflexion  doit  préparer  et  la  foudre  exécuter  »  non  vide  nel  nuovo  stru- 
mento che  l'impaccio  per  le  sue  fulminee  mosse  e  senza  indugio,  scriveva  al  ministro  della  guerra  il  13 
fruttidoro  del  V  anno,  da  Wetzlar  dove  era  arrivato  con  ottomila  prigionieri  e  trenta  cannoni  tolti  al 
nemico  quattro  giorni  dopo  il  passaggio  del  Reno  avendo  percorso  in  cosi  breve  tempo  140  km.  e  vinto 
in  tre  battaglie  e  in  cinque  combattimenti  a  Neuwied,  Ukerath,  Altenkirken,  Diedorf  e  a  Wetzlar  stesso  : 
«  Je  vous  informe,  citoyen  ministre,  qu'il  existe  à  l'armée  du  Rhin  une  compagnie  d'aréostatiers  qui 
lui  est  absolument  inutile  ;  peut-étre  pourrait-elle  servir  utilement  dans  la  1 7eme  division  militaire  du  voi- 
sinage  de  la  capitale,  du  thélégraphe  pourrait  lui  faire  des  découvertes  essentielles  011  bien  public.  Je  vous 
engagé  donc  à  me  permettre  de  diminuer  l'armée  de  cette  troupe  qui  ne  peut  étre  qu'à  sa  charge. 

L.  Hoche. 

«  Fu  quello  un  gran  colpo  poiché  la  scuola  parve  non  avesse  più  ragione  d'essere  in  quanto  non  si 
voleva  servisse  ai  generali,  ed  infatti,  un  anno  e  mezzo  dopo  il  Direttorio  decretava  lo  scioglimento  della 
compagnia. 

«  La  campagna  d'Egitto  che  assorbì  tutto  e  tutti  ed  anche  Conte  e  Coutelle,  gli  organizzatori  e 
gli  apostoli  della  scuola,  ne  segnò  la  fine  e  con  essa  la  fine  dell'aereonatica  militare  ». 

(Da  una  pubblicazione  di  Oreste  Fasolo. 
Lega  Aerea  Nazionale,  anno  I,  n.  3,  pag.  115). 
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1798.  —  La  seconda  compagnia  con  Coutelle  e  Conte  parte  per  l'Egitto  sotto  gli  ordini  del  generale  Buona- 
parte,  ma  gl'Inglesi  riescono  ad  affondare  il  bastimento  che  portava  il  materiale  ed  il  generale  Buonaparte 
stima  allora  opportuno  sciogliere  la  compagnia. 

Lo  stesso  generale,  ritornato  dall'Egitto,  perchè  non  gli  andava  a  sangue  questo  genere  di  rico- 
gnizione militare,  sopprime  definitivamente  il  corpo  e  la  scuola  aeronautica,  che  la  repubblica  aveva  fon- 
dato a  Mendon. 

1803.  —  4  settembre.  L'aeronauta  Conte  Francesco  Zambeccari  fa  un'ascensione  in  pallone  partendo  dalla 

Montagnola  di  Bologna. 

Il  conte  Francesco  Zambeccari  era  nativo  di  Bologna  ed  ufficiale  nella  reale  marineria  spagnuola  ; 
ferito  dai  Turchi  nel  1787,  dopo  scontati  tre  anni  di  prigionia  nel  bagno  di  Costantinopoli  e  tornato  li- 
bero in  patria  per  intercessione  dell'ambasciata  di  Spagna,  si  dedicò  con  tutta  la  sua  passione  all'arte  di 
dirigere  i  palloni  e  scrisse  un  memoriale  sull'aeronautica  che  ottenne  il  plauso  dell'Accademia  della  Scienze 
della  sua  città,  nonché  validi  aiuti  finanziari  dal  govervo  per  la  costruzione  di  un  globo  areostatico  se- 
condo i  suoi  principi  e  i  nuovi  sistemi,  che  erano  quelli  di  utilizzare  le  variazioni  di  temperatura,  prodotte 
artificialmente  nel  pallone,  mediante  una  lampada  esterna. 

—  —  L'aeronauta  Pasquale  Andreoli  nacque  a  Falconara  presso  Ancona  nel  1774. 

Ventenne  fu  ordinato  prete,  ma  ben  presto  si  spogliò  dell'abito  sacerdotale  per  amore  di  una  signo- 
rina bolognese:  Anna  Liberata  Neri. 

Perseguitato  dalla  Curia,  dovette  più  volte  fuggire  per  evitare  la  prigionia  e  fu  allora  che  conobbe 
il  conte  Francesco  Zambeccari  di  Bologna.  Accomunati  dalla  stessa  passione  per  l'aeronatica,  fecero  insieme 
un'ascensione  nel  1803  servendosi  di  un  aerostato  costruito  da  loro  stessi. 

—  —  7  ottobre.  Il  conte  Zambeccari  di  Bologna,  il  dott.  Grassetti  di  Roma  e  Pasquale  Andreoli  di 

Ancona,  partono  da  Bologna  «  in  viaggio  aereo  nella  notte  dei  7  ottobre  andando  agli  8  e  depongono 
la  relazione  distinta  del  viaggio  in  Venezia,  ove  dopo  la  loro  caduta  furono  trasportati  »  —  Pesaro  :  stam- 
peria Nicolò  Garelli. 

L'ascensione  compiuta  in  condizioni  disastrose  va  purtuttavia  enumerata  fra  le  più  emozionanti  e  belle 
escursioni  aeree  che  siano  state,  fatte,  tanto  nei  riguardi  del  lungo  percorso  come  della  durata. 

Da  un  articolo  di  Mario  Pascal  —  Lega  Aerea  Nazionale,  anno  III  —  togliamo  la  descrizione  che 
segue  : 

«  L'ignoranza  e  il  fanatismo  — ■  dice  lo  stesso  Zambeccari  —  (Kotzebue,  Souvenirs  de  voyage  en  Li- 
vonie)  mi  forzavano  a  compiere  l'ascensione  quantunque  tutti  i  principi  che  io  stesso  avevo  stabilito  mi 
facessero  prevedere  un  risultato  poco  favorevole. 

«  I  preparativi  esigevano  per  lo  meno  1 2  ore,  e  siccome  fu  impossibile  cominciarli  prima  dell'una 
dopo  mezzogiorno,  sopravvenne  la  notte  quando  io  ero  aocora  a  metà,  ed  io  mi  vidi  sul  punto  di  essere 
privato  dei  frutti  che  mi  aspettavo  da  questa  esperienza.  Io  non  avevo  che  cinque  giovani  a  mia  dispo- 
sizione perchè  altri  otto  ch'io  aveva  istruiti  e  che  mi  avevano  promessa  la  loro  assistenza,  s'eran  lasciati 
sedurre  ed  avevano  mancata  la  parola. 

«  Questo,  unitamente  al  tempo  cattivo,  fu  causa  del  fatto  che  la  forza  ascensionale  del  pallone  non 
aumentava  proporzionalmente  alle  materie  che  s'impiegavano  a  riempirlo. 

«  Estenuato  dalla  fatica,  non  avendo  nulla  mangiato  per  tutta  la  giornata,  col  fiele  sulle  labbra  e  con 

10  sconforto  nell'anima,  io  mi  alzai  a  mezza  notte  coi  miei  due  compagni;  senz'altra  speranza  che  la  persua- 
sione che  avevo  che  il  mio  globo,  che  aveva  molto  sofferto  nei  differenti  trasporti,  non  mi  portasse  molto 
lontano. 

«  E  invece,  saliti  a  quasi  ottomila  metri  Zambeccari  e  Grassetti  cadono  inerti  nella  galleria  :  Andreoli 
solo  rimane  con  grandi  sforzi  sveglio.  Ma  l'aria  seguita  a  rarefarsi:  la  lampada  si  spegne;  di  un  subito 

11  pallone  ridiscende,  e  i  tre  aeronauti  atterriti  sentono  il  monotono  rumore  della  risacca  sciabottare  sotto 
di  loro  :  si  credono  perduti.  Gettan  di  un  colpo  tutta  la  zavorra  disponibile,  le  vestimenta,  gli  strumenti, 
tutto  ;  ed  il  pallone  risale  di  un  balzo  solo  a  grande  altezza  ed  uno  strato  di  ghiaccio  li  ricopre  tutti.  E 
comincia  un'  agonia  lenta,  penosa.  Il  pallone  ricade  e  quasi  del  tutto  sgonfio,  offre  resistenza  al  vento  e 
trascina  pel  mare  i  poveri  naufraghi  che,  con  l'acqua  fin  sul  petto,  seminudi,  tremanti  e  ormai  rassegnati, 
si  sono  abbandonati  sul  bordo  della  navicella  e  con  le  mani  rattrappite  sui  cordami  aspettali  la  morte.  E 
sorge  finalmente  l'alba:  e  sul  lontano  orizzonte  compare  una  linea  scura:  la  terra.  Sono  a  meno  di  una 
lega  di  distanza,  cominciano  già  a  sperare,  ma  un  colpo  di  vento  coglie  l'aerostato  in  pieno  e  lo  re- 
spinge al  largo:  Poco  dopo  un   navigante   li   scorge,  sj  accosta,  li   prende   a   bordo  e  li   sbarca  ancora 
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Il  globo  aerostatico  provvisto  di  mongolfiera  a  cono  tronco-rovescio  costruito  dal  Conte  Zambeccari. 
Con  tale  macchina  il  7  ottobre  1804  venne  compiuto  l'emozionante  viaggio  da  Bologna  a  Ferrara  vagando  tutta  la  notte  sull'Adriatico. 


(Riprodotto  da  stampa  del  1807  -  Venezia  -  Torchi  di  Andrea  Santini). 
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svenuti  a  Ferrara.  Viaggio  più  periglioso  non  s'era  mai  sentito  fosse  stato  compiuto;  ma  lungi  dallo 
scoraggiare  i  temerari  conquistatori  del  cielo,  il  pericolo  corso  li  spinse  a  nuovi  ardimenti  e  a  nuovi 
studi  ». 

In  tale  occasione  fu  pubblicato  un  sonetto  (Bologna,  stamp.  del  Sass.  1805)  indirizzato: 
«  Al  brav  cbcmich  zttden  Dmeng  Sgarz  (Domenico  Sgarzi)  ch'à  fabbrica  l'aria  infiammabil  pr'al 
ballon  che  ha  innalza  in  Bulogna  l'cccellent  zttaden  Francesch  Zambcar  la  nott  di  7  ottober  1803»  e  cosi 
pure  un  altro  sonetto  (Bologna  tip.  Marsigli)  «  Al  citt.  Pietro  Ballanti  marangone  e  maestro  macchinista 
per  l'elegante  soda  e  felice  costruzione  architettica  dell'Anfiteatro  o  Arena  formata  nella  Montagnola  di 
Bologna  all'occasione  dell'innalzamento  del  pallone  volante  del  citt.  Francesco  Zambeccari  ». 

—  F.  Du  Pré,  farmaceutico  a  Venezia,  membro  dell'Accademia  delle  Scienze  di  Mantova,  Firenze,  Genova, 

così  descrive  la  macchina  dello  Zambeccari: 

«  Sonovi  due  mezzi  chimici  d'inalzarsi  in  aria:  l'uno  adoperando  dell'aria  più  leggiera  dell'aria  co- 
mune, com'è  il  gas  idrogeno  ;  l'altro  di  rendere  più  leggiera  l'aria  comune  col  mezzo  della  rarefazione. 

«  Il  Sig.  Zambeccari  ha  combinati  ingegnosamente  ambidue  questi  mezzi.  Con  una  certa  quantità  di 
gas  idrogeno  egli  costituisce  l'intera  macchina  aerostatica  d'un  peso  specifico  uguale  a  quello  dell'aria 
comune;  cioè  essa  pesa  esattamente  quanto  pesa  un  uguale  volume  di  aria.  In  tale  stato  non  essendo  essa 
uè  più  pesante,  uè  più  leggiera  dell'aria  comune,  giace  nel  punto  di  elevazione  in  cui  viene  posta. 

«  Così  equiponderata  la  macchina,  una  forza  infinitamente  piccola  può  bastare  a  muoverla  in  qua- 
lunque senso,  poiché  essa  non  è  più  greve,  nè  leggiera;  non  è  che  una  bolla  d'aria  che  circola  nel- 
l'aria. 

«  Due  piccoli  trapezzi  di  taffetà,  chiamati  remi,  distesi  su  due  robusti  telai  della  stessa  figura,  e 
collocati  uno  per  parte  del  viaggiatore,  sono  la  forza  colla  quale  premendo  egli  l'aria  di  basso  in  alto,  o 
d'alto  in  basso,  solleva  e  cala  la  sua  macchina  agevolmente.  Ouest'è  lo  stato  permanente  della  macchina 
aerostatica. 

«  Il  suo  stato  transitorio  è  regolato  dalla  rarefazione  d'un  volume  di  aria  comune,  rinchiusa  in  un 
cono  rovescio  sotto  il  gran  pallone  di  gas  idrogeno,  il  quale  fu  chiamato  mongolfiera  dal  nome  del  suo 
inventore.  Quest'aria  rarefatta  è  la  piccola  forza  che  fa  passare  la  macchina  dalla  quiete  al  moto,  e  dal 
moto  alla  quiete.  Cioè  il  viaggiatore  accrescendo  o  diminuendo  la  rarefazione  della  mongolfiera  ascende 
e  discende  con  questo  semplice  gioco  di  gravità  specifica  ». 

«  Il  globo  dell'areostato  è  costruito  di  48  fettuccic  di  taffettà  verniciato  preventivamente  a  gomma 
copale,  le  quali  sono  tagliate  sopra  un  tal  arco,  che  unite  insieme  compongono  una  perfetta  sfera.  Esse 
vanno  cucite  a  doppia  cucitura  lungo  un  nastrino  di  simile  taffettà  verniciato.  I  due  poli  del  globo  sono 
di  faggio- 

«  Ciascuno  è  formato  di  due  dischi,  i  quali  chiudono  fra  loro  a  vite,  e  commettono  insieme  così  tutti 
i  capi  delle  fettucce  di  taffettà  che  formano  il  globo. 

«  Due  maniche  del  medesimo  taffettà,  lunghe  50  piedi,  della  periferia  di  20  oncie,  destinate  a  riem- 
pire il  globo  di  gas  idrogeno,  vanno  attaccate  a  due  lati  opposti,  verso  la  di  Ini  parte  inferiore.  Le  stesse 
maniche  servono  per  vuotarlo.  I  capi  di  esse  vanno  legati,  e  si  appendono  alla  mongolfiera.  Nella  loro 
legatura  introduco  un  sifone  del  diametro  d'un  pollice,  terminato  da  una  piccola  vasca,  il  quale  resti  per- 
pendicolarmente, e  nella  sua  piegatura  vi  si  mette  un  pollice  di  mercurio.  Così,  se  il  gas  arrivasse  a  tanta 
dilatazione,  sortirebbe  liberamente  per  questi  due  tubi,  finché  ristabilitosi  l'equilibrio,  il  mercurio  ricadendo 
all'estremità  della  curvatura  gliene  chiuderebbe  nuovamente  il  passaggio. 

«  Le  dimensioni  del  globo,  in  piedi  di  Francia,  sono  le  seguenti  : 

Diametro:  piedi  34,14;  Circonferenza  107.42 
Superficie  3667,3188;  Capacità  20867,0439. 

«  Il  globo  è  collocato  in  una  rete  sferica  di  seta;  ma  il  globo  non  può  essere  interamente  riempito  di 
gas  idrogeno;  imperciocché  il  volume  del  gas  aumentando  in  ragione  inversa  della  colonna  atmosferica 
comprimente,  giunti  a  certa  altezza,  il  gas  dilatandosi  contro  le  pareti,  le  squarcerebbe  per  procurarsi 
un'uscita.  Il  Signor  Zambeccari  nel  suo  ultimo  viaggio  riempì  il  globo  solamente  quattro  settimi,  tre  la- 
sciandone vuoti  della  sua  capacità  alla  rarefazione  del  gas. 

«  La  mongolfiera  è  un  sacco  del  medesimo  taffettà  del  globo,  cucito  nella  stessa  maniera,  della 
figura  d'un  cono  retto  rovescio,  la  base  del  quale  è  appoggiata  sotto  il  globo,  e  la  di  cui  sommità  tronca 
finisce  intorno  la  periferia  del  bacino  dei  viaggiatori,  come  si  vede  disegnata.  La  rarefazione  della  mon- 
golfiera è  la  forza  che  fa  ascendere,  ed  è  la  parte  più  interessante  rispetto  ai  viaggi  aerostatici,  poiché 
dipendono  da  essa  i  mezzi  d'innalzarsi  e  discendere. 

«  La  rete  fu  immaginata  dalli  signori  Charles  e  Robert  che  vi  collocarono  il  globo  e  poi  attaccato 
ad  essa  il  convoglio  aerostatico.  Questa  idea  suggerì  al  Sig.  Zambeccari  la  particolare  invenzione  d'una 
rete  sferica  di  seta,  la  quale  inviluppando  l'emisfero  superiore  del  globo  sostenesse  lo  sforzo  di  ascensione, 
ed  insieme  tutto  il  peso  inferiore  della  macchina.  Nell'emisfero  superiore  le  di  lei  maglie  diminuiscono  in 
grandezza  secondo  la  berretta  sferica  che  vanno  componendo,  finché  tutti  i  capi  dei  loro  cordonetti  fini- 
scono insieme  attorcigliati  in  un  grosso  anello.  Nell'inferiore  emisfero  diminuiscono  in  numero,  e  nella 
stessa  ragione  si  raddoppiano  i  cordonetti  per  mantenerne  la  robustezza,  terminando  tutte  in  sedici  soli 
capi,  ai  quali  poi  viene  legata  la  mongolfiera. 
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«  La  galleria  o  luogo  dove  stanno  gli  aeronauti  è  formata  con  3  cerchi  di  faggio  sostenuti  da  1 6 
cordoni  i  quali  sono  quelli  stessi  che  discendono  dalla  rete  lungo  la  mongolfiera.  Il  di  lei  suolo  è  una 
grata  di  travicelli. 

«  Il  cerchio  superiore,  che  combacia  colla  periferia  della  mongolfiera,  è  armato  d'un  gioco  di  cor- 
doni e  anelli  movibili. 

«  Allo  stesso  cerchio  sta  attaccato  il  fuoco  di  rarefazione  della  mongolfiera. 

«  Due  trapezzi  di  taffettà,  distesi  su  due  robusti  telai,  ed  attaccati  a  due  lunghi  manubri,  sono  i  così 
detti  remi.  Il  manubrio  è  armato  d'un'  armilla  che  ruota  sopra  due  perni,  e  nella  quale  esso  stesso  gira. 
Con  questo  doppio  movimento  si  ritira  il  remo  di  taglio  dopo  averlo  mosso  di  piatto  :  nel  qual  modo 
battendo  con  essi  l'aria  da  basso  in  alto,  o  d'alto  in  basso,  si  cala  e  si  solleva  la  macchina  aerostatica. 
Il  contrappeso  è  una  sfera  di  rame  piena  di  pallini  da  munizione,  del  peso  di  50  libbre  francesi.  Esso  è 
attaccato  ad  un  robusto  cordone  di  seta  il  quale  passa  sopra  un  verricello  per  l'asse  della  galleria.  Quando 
il  viaggiatore  discende,  esplorerà  la  linea  a  piombo  del  cordone  del  suo  contrappeso,  e  veduto  ch'abbia 
un  sito  conveniente  alla  discesa,  il  lascerà  cadere.  Arrivato  a  terra,  ed  acquistando  perciò  la  macchina 
50  libbre  di  forza  elevatrice,  essa  rimarrà  sospesa  :  il  viaggiatore  allora  calerà  dolcemente  ritirando  le  ca- 
viglie del  verricello. 

Del  Fiostattco.  Chiamo  con  questo  nome  la  macchinetta  in  cui  si  produce  nella  mongolfiera  la 
fiamma  necessaria  all'equilibrio  della  nostra  mole.  E  una  lampada  circolare  a  guisa  di  anello,  diviso  in 
sedici  diaframmi,  ciascuno  dei  quali  porta  un  lucignolo  di  cotone  e  cotesti  lucignoli  comunicano  tra  loro. 

1894.  —  20  agosto.  Seconda  ascensione  scientifica  a  Parigi  fatta  da  Biot  e  Gay-Lussac 

—  —  16  settembre.  Terza  ascensione  scientifica  di  Gay-Lussac  solo. 

—  —  22  agosto.  Dott.  Luigi  Bianchi  pubblica  un  sonetto:  «Al  virtuos  zttaden  Francese  Zambecar  eh' 
per  la  seconda  volta  innalza  un  Ballon  volant  in  Bulogna  ■>  ed  altro  sonetto:  «  AU'intrepid  areonauta  Fran- 
cese Zambecar  che  felicement  torna  in  patria  san  e  salo  doppo  al  second  esperiment  esegue  in  t'al  Pra 
dlla  Nunziada  i  22  del  corrènt  Agost  dll'ann  1804  (stamp.  d'Ulisse  Ramponi,  Bologna,  anno  terzo  della 
repubblica  italiana). 

(  Continuazione  1812-21  settembre). 

1806.  — ■  21  novembre.  Pasquale  Andreoli  espone  nella  chiesa  di  S.  Giorgio  maggiore  in  Venezia  la  sua 
macchina  alla  curiosità  del  popolo,  onde  procacciarsi  denari  eli  cui  aveva  gran  bisogno.  Ma  se  accorse 
molto  popolo  e  se  le  gazzette  e  gli  scienziati  ne  parlarono  a  lungo,  all'Andreoli  non  furono  offerte  che 
parole,  e  niente  denari. 

F.  Du  Pré  nella  «  Memoria  sull'aerostato  di  Pasquale  Andreoli  esposto  nella  Chiesa  di  S.  Giorgio 
maggiore  il  dì  21  novembre  1806  —  Venezia,  dai  torelli  di  Andrea  Santini  MDCCCVII  »  ci  dà  la  de- 
scrizione che  qui  riportiamo  : 

«  La  macchina  dell'Andreoli  (scrive  il  Du  Pré)  era  una  semplice  copia  dell'ultima  macchina  con  cui 
viaggiò  l'illustre  Zambeccari.  Di  nessun  valore  gli  potè  quindi  essere  la  mia  opinione:  soltanto  ho  prov- 
veduto al  pericolo  d'incendio  della  mongolfiera,  riformandone  la  lampada,  o  sia  il  fuoco  della  sua  rare- 
fazione: vi  aggiunsi  un  contrappeso  onde  resti  assicurata  la  discesa  del  viaggiatore;  tubi  di  sicurezza 
contro  la  rarefazione  del  gas  idrogeno  chiuso  ermeticamente  in  quel  globo;  finalmente  studiai  ch'egli 
impiegasse  del  gas  più  puro  ottenuto  con  processi  più  economici. 

1807.  —  18  ottobre.  Pasquale  Andreoli,  eseguisce  una  felice  ascensione  in  pallone  partendo  dall'Anfiteatro 
eli  Milano. 

1809-  —  Pasquale  Andreoli  pubblica  a  Forli  un  libretto  dal  titolo  «  Descrizione  detrae/ostalo  «  La  Spe- 
ranza »  costruito  in  Forlì  nell'anno  1809  dal  signor  P.  Andreoli  secondo  il  metodo  del  signor  Zambeccari; 
Forlì,  dalla  Tip.  dipartimentale  Roveri  e  Casati  ». 

In  questo  volume  l'Andreoli  espone  tutti  i  dati  costruttivi  della  macchina  dello  Zambeccari,  appor- 
tandovi però  notevoli  miglioramenti. 

L'Aerostato  «La  Speranza»  era  formato  da  un  globo  a  gas  di  12.10  metri  di  diametro,  composto 
da  4  striscie  fusiformi  di  stoffa  di  seta  spalmata  di  vernice  coppale,  e  munito  di  valvola  all'equatore  e 
di  due  lunghi  tubi  che  servivano  ad  immettervi  il  gas.  Sotto  di  esso  era  sospesa  una  mongolfiera,  non 
più  a  cono  tronco  rovescio  come  l'aveva  ideata  lo  Zambeccari,  ma  sferica  e  di  otto  metri  di  diametro, 
cosichè  (dice  egli  stesso)  innalzandosi  la  temperatura  interna  soltanto  di  15  gradi  del  termometro  centesi- 
male, sull'esterno  si  potrà  avere  una  forza  maggiore  di  50  chilogrammi. 

L'aria  della  mongolfiera  doveva  essere  riscaldata  da  una  lampada  ad  olio,  costruita  dietro  i.  principi 
del  Sig.  Argand,  e  doveva  essere  posta  al  centro  della  galleria:  questa  poi  doveva  portare  appesi  pa- 
recchi otri  pieni  d'aria,  onde  sostenersi  sull'acqua  caso  mai  l'aerostato  fosse  venuto  a  cadervi. 
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Molte  altre  innovazioni  egli  porta  al  suo  aerostato:  un  anemometro  (così  egli  lo  chiama)  per  cono- 
scere la  velocità  con  la  quale  la  macchina  ascende  0  discende.  E  formato  uè  più  nò  meno  che  da  un'asta 
di  legno  rigida,  all'estremità  della  quale  è  stato  fissato  un  telaio  con  su,  teso,  un  rettangolo  di  seta  ver- 
niciata, e  che  sporge  dalla  galleria,  tenuta  in  bilico  sul  bordo  di  questa. 

Il  vento  relativo  che  si  formerà  quando  l'apparecchio  discende  o  ascende,  sarà  sufficiente  a  spostare 
dalla  sua  posizione  di  equilibrio  l'asta,  l'altro  estremo  della  quale,  foggiato  ad  indice,  scorre  su  un  qua- 
drante precedentemente  graduato.  Egli  fornisce  anche  il  suo  aerostato  di  un  guiderope  die  cala  da  un 
buco  praticato  nel  pavimento  della  galleria. 

Per  dare  una  idea  più  completa  dell'aerostato  dell' Andreoli,  riproduciamo  qui  il  «  Catalogo  delle 
parti  componenti  l'Aerostato  con  suo  Equipaggio  e  suo  Peso  »  che  forma  l'ultima  parte  dell'opuscolo  e 
più  propriamente  l'articolo  VI: 

Globo  e  suoi  tubi  kg.  80.45;  Mongolfiera  35;  Lampada  20;  Gabbia  e  Galleria  col  suo  cordame  40; 
Rete  e  suoi  cordoni  14;  Statoscopio  1;  Anemometro  5;  Contrappeso,  sua  fune  o  carrucola  20;  Olio  per 
lampada  e  suoi  vasi  20;  Tre  otri  20;  Vari  altri  strumenti  ed  attrezzi  30;  Commestibili  6;  Tre  viag- 
giatori col  relativo  vestiario  210;  In  tutto  kg.  501,45. 

Forza  elevatrice  calcolata  per  il  Globo  pieno  soltanto  cinque  ottavi  kg.  6352; 

Restano  per  la  zavorra  1305  ». 

E  con  tale  macchina  che  egli  continua  la  sua  serie  di  ascensioni  a  Forlì'  ed  a  Brescia,  ed  in  seguito 
per  tutta  quanta  la  Lombardia,  il  Veneto  e  l'Emilia  fermandosi  in  ogni  città,  in  ogni  paese  per  dare 
spettacolo  del  suo  ardimento  e  per  iniziare  la  folla  alle  ebbrezze  della  conquista  dell'aria.  Ma  le  persecu- 
zioni di  cui  era  continuamente  fatto  segno  da  parte  della  Curia,  che  non  gli  poteva  perdonare  il  disprezzo 
che  per  essa  egli  aveva  dimostrato,  gettando  il  suo  abito  per  ammogliarsi,  lo  stancarono  e  lo  indussero 
a  fuggire  nello  Stato  Napoletano,  prima  nella  capitale,  dove  lasciò  parte  della  sua  famiglia,  e  poi  in 
Sicilia,  a  Terranova,  dove  passò  il  resto  della  sua  vita  insegnando  in  una  scuola  che  egli  stesso  aveva 
fondata  e  colà  morì,  vecchio,  prima  vittima  del  colera». 

(Da  un  articolo  di  Mario  Pascal,  «  Lega  Aerea  Nazionale»  19 14.  ) 

.  -  -  16  febbraio.  Blanchard  Madame  fa  un'ascensione  alla  presenza  di  S.  M.  il  Re  delle  Due  Sicilie  e 
delle  LL.  AA.  RR.  al  campo  di  Capodichino. 

—  21  settembre.  Il  conte  Francesco  Zambeccari  in 

una  ascensione  eseguita  a  Bologna  con  la  sua  mongolfiera 
gonfiata  a  gas  idrogeno,  urta  accidentalmente  contro  un 
albero  e  precipita  a  terra.  Egli  aveva  pensato  di  collocare 
sotto  il  pallone  una  lampada  a  spirito  di  vino,  dirigendone 
a  volontà  la  fiamma  nella  speranza  di  dirigere  anche  l'aero- 
stato. Disgraziatamente  la  lampada  a  spirito  del  pallone  si 
rovescia  su  di  lui  producendogli  delle  ustioni  così  gravi  da 
causargli  la  morte. 

,  In  suo  onore  fu  coniata  una  medaglia  che  porta  nel 
verso  il  motto  :  Pcriculis  factus  ammostar  »  la  sintesi  com- 
pleta di  tutta  la  sua  vita. 

—  I  Russi  cercano  di  costruire  un  gran  pallone  per  bom- 
bardare il  quartier  generale  francese;  ma  l'esperienza  riesce 
tanto  male  da  far  abbandonare  l'impresa. 

—  Degen  nativo  di  Vienna,  esperimenta  a  Parigi  una 
nuova  macchina  con  la  quale  riesce  ad  alzarsi  verso  il 
cielo  ed  equilibrarsi  con  ali  come  gli  uccelli  e  colle  quali 
batteva  l'aria  a  suo  piacimento.  La  ditferenza  fra  lui  ed 
un  volatile  consisteva  in  ciò,  che  egli  era  sostenuto  da  un 
piccolo  pallone.  Il  volume  però  del  pallone  non  era  tale 
da  poterlo  solo  sostenere;  non  gli  serviva  che  d'un  piccolo 
aiuto  all'atto  di  volare  ed  a  procurargli  qualche  istante  di 

riposo.  Egli  vi  era  attaccato  al  di  sotto  in  posizione  verticale,  ed  in  maniera  da  poter  far  uso  delle  sue  ali. 

Nel  Courrier  de  Vcvcy,  à   Vcvcy  le  4  janv.  191 2  così  si  legge: 

«  Un  aeronauti-  autrichien,  un  horloger,  nommé  Dechen  essaya  de  s'enlever  sur  une  machine  pourvue 
d'ailes.  Parli  de  Tivoli  il  discend  à  Chatenay  et  obtient  un  grand  succès.  Mais,  une  seconde  exspérience, 
tentée  la  mème  année  au  Champ-de-Mars,  n'eut  pas  la  méme  réussite,  L'aéronaute  tomba  avec  son  ap- 
pareil  sur  les  spectateurs  qui  le  huèrent  ;  il  quitta  Paris  pour  n'y  plus  revenir». 


Ascens  one  di  Madame  Blanchard  16  settembre  181  F° 

(per  gentiie  concessione  della  Librarie  Ancienne  C.  Lang  Koiné) 
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1815.  —  Carnot,  comandante  d'Anversa  assediata,  fa  eseguire  in  pallone  delle  ricognizioni  militari. 

1817.  —  F.  Arban,  C.  Rossi  e  G.  Seifard  eseguiscono  un  triplice  «  volo  aereo  >>  partendo  dalla  gran  Piazza 
d'armi  di  Milano  (Descrizione  di  Bestelli  E.  Milano). 

1821.  —  19  giugno.  Ch.  Green  s'innalza  da  Londra  con  il  primo  pallone  gonfiato  a  gas  illuminante. 
Green  è  l'inventore  del  guide-rope.  (Vedi  1836,  7  novembre). 

1825.  — -  7  settembre.  Francesco  Orlandi,  Bolognese,  prova  in  Bologna  un  «  Aereobata  o  macchina  aereoba- 
tica  »  (Bologna,  Tip.  Marsigli  1825). 

—     —  Vittorio  Sarti,  bolognese,  inventa  una  «  nuova  macchina  aerostatica  »  the  chiama  «  Aero  veliero  »  che  so- 
miglia ai  moderni  areoplani  ma  naturalmente  senza  motore. 

1823.  — •  M.  Ferry,  professore  della  Scuola  Militare  in  Francia  si  occupa  per  far  di  nuovo  impiegare  gli  aero- 
stati alle  armate,  dimostrandone  la  gì  alidissima  utilità.  Il  governo  francese  nomina  una  commissione  per 
studiare  l'organizzazione  di  questo  corpo,  e  tale  commissione  si  dichiara  favorevole. 

1836.  —  7  novembre.  Green  (Dal  Cosmotama  pittorico  N.  2.  1837  —  Milano). 

«  Il  nuovo  pallone  è  un  immenso  globo  di  taffetà  verniciato,  della  capacità  enorme  di  settantacinque- 
mila piedi  cubici  di  gas  idrogeno.  La  sua  forma  è  fusiforme,  somigliante  ad  un  enorme  sigaro.  La  gondola 
che  vi  sta  sotto  può  contenere  sedici  persone,  a  tal  che  computando  il  pallone,  gli  attrezzi,  la  gondola  e 
i  viaggiatori,  esso  pesa  41 41  libbre  metriche.  Se  questo  pallone  fosse  gonfiato  con  gas  idrogeno  svolto 
da  sostanze  metalliche  potrebbe  levar  in  alto  ventotto  persone  e  sei  mila  e  quattrocento  libbre  metriche 
di  peso.  La  gondola  ha  per  zavorra  delle  casse  di  rame  ermeticamente  chiuse,  un'àncora  appesa  ad  una 
gomena  di  150  piedi  ed  una  cordicella  di  mille  piedi.  Questa  zavorra  e  quest'àncora  servono  mirabilmente 
a  reggere  il  pallone  in  equilibrio.  Se  il  signor  Green  si  trovasse  di  notte  al  disopra  del  mare  nelle  ore 
in  cui  il  gas  comincia,  per  difetto  di  calorico,  a  condensarsi,  egli  scende  col  suo  pallone  sino  a  fior  di 
acqua  e  rimorchia  dietro  di  sè  un  certo  numero  di  casse,  che  poi  ritira  alla  mattina  appena  il  gas  inco- 
mincia di  nuovo  a  dilatarsi.  Se  invece  si  trovasse  di  notte  sul  continente  lascia  calare  penzolone  la  sua 
àncora  e  scopre  in  tal  modo  terreno  e  sa  aggrapparsi  con  questa  ove  ne  abbia  bisogno. 

«  Uno  sfiatatoio  del  diametro  di  18  pollici,  munito  di  uno  stantuffo  dà  il  mezzo  di  vuotare  colla 
maggiore  prestezza  possibile  il  pallone.  Questo  stantuffo  è  un'invenzione  ardita  :  è  un  progresso  reale 
nell'aereonautica. 

«  Per  dirigersi  a  quieta  atmosfera  sonovi  quattro  ruote  ad  ali  da  mulino  ai  due  lati  della  navicella, 
le  quali  girando  sul  loro  asse  prendono  l'aria  e  fanno  l'ufficio  delle  ruote  che  spingono  al  corso  nelle 
acque  le  barche  a  vapore.  Anche  un  timone  è  adoperato  per  dirigersi  a  linee  di  traverso. 

«  Il  pallone  del  signor  Green  ha  tale  velocità  da  percorrere  trentadue  leghe  in  cinquantasette  minuti. 
Egli  eseguì  il  7  novembre  1836  il  più  lungo  viaggio  aereonautico  che  si  conosca.  Si  alzò  ad  un'ora  e 
ventisei  minuti  di  quel  giorno  dal  giardino  denominato  il  Vauxhall  a  Londra.  In  compagnia  di  alcuni 
amici,  il  signor  Green  si  staccava  dalla  terra,  provveduto  della  sua  zavorra  del  peso  di  mille  libbre  me- 
triche, di  parecchi  galloni  d'acquavite,  di  caffè,  pasticci,  rifreddi,  prosciutti,  e  di  fuochi  artificiali  per  farsi 
lume  alla  notte.  Aveva  egli  preso  con  sè  dei  passaporti  per  la  Francia  e  per  l'Olanda,  avendo  promesso 
di  passare  lo  stretto  della  Manica  per  dirigersi  a  quella  volta.  L'atmosfera  era  d'una  rara  purezza  e  solo 
spirava  una  forte  brezza  dal  nor-dovest.  Il  vento  doveva  spingere  i  viaggiatori  più  verso  Ostenda  che 
verso  la  Francia,  e  così  avvenne.  A  quattr'ore  calava  giù  dal  pallone  un  paracadute  il  quale  recava  un 
dispaccio  diretto  al  maire  di  Douvres,  così  espresso  : 

«  Balton  novembre  1836,  in  viaggio  pel  continente. 

«  /  signori  Green,  Monk-Mason  e  Roberto  Hol/and  fanno  i  loro  complimenti  al  maire  di  Douvres,  e 
r avvertono  d'aver  essi  abbandonato  i  giardini  di  Vauxhall  ad  un'ora  e  mezzo.  A  quattr'ore  erano  giunti 
al  dissopra  di  Caniorbery  ». 

<<  Alle  nove  del  mattino  il  pallone  calava  senza  verun  pericolo  a  Wielberg,  villaggio  poco  lontano 
da  Colonia  sul  Reno.  Quel  viaggio  di  450  leghe  venne  compiuto  per  aria  in  ventun'ore  soltanto. 

«  Quella  era  per  Green  la  sua  dugento  ventesima  seconda  ascensione  aereostatica. 

«  Trasportato  l'enorme  pallone  nell'Hotel  de  ville  di  Parigi  fu  per  alcuni  giorni  esposto  alla  pubblica 
ammirazione  e  nella  vigilia  di  Natale  fece  Green  il  suo  dugento  ventesimo  terzo  volo  :  egli  salì  sino  a 
seimila  piedi  di  altezza  e  si  calò  presso  Parigi  a  Vitry,  avendo  voluto  i  suoi  compagni  di  viaggio  ricon- 
dursi nella  sera  stessa  alla  capitale  per  mostrarsi  nei  teatri  al  popolo  stupefatto. 

1838.  —  24  gennaio.  Il  dott.  Giovanni  Polli  pubblica  una  memoria  «  Sulla  direzione  di  un  aerostato  — 
Milano,  coi  tipi  di  P.  A.  Molina  1838  ». 

La  macchina  da  lui  studiata  è  di  forma  di  un  pesce  terminante  da  una  pinna  caudale  mossa  da  un 
manubrio  che  fa  capo  alla  navicella  e  che  avrebbe  dovuto  dare  la  forza  di  progredire  orizzontalmente. 
«  E  questa  forma  —  così  scrive  dopo  un  lungo  e  dettagliato  studio  sul  modo  di  muoversi  dei  pesci 
nell'acqua  —  si  può  agevolmente  compartire  ad  un  aerostato  fissando  con  un'apposita  rete  di  cordicelle 
un  sacco  elittico  allungato  di  taffetà  ripieno  di  gas  ad  un  telaio  leggero  che  decorra  lungo  il  suo  piano 
inferiore,  Per  ottenere  l'effetto  della  vescica  natatoria,  che  porgerebbe  all'aeronauta  un  prezioso  mezzo  di 
ascendere  o  discendere  con  quella  velocità  che  crede,  senza  alcuna  perdita  del  gas  idrogeno,  si  è  pensato 
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di  applicare  all'aerostato  una  piccola  mongolfiera  ad  aria  da  potersi  rarefare  per  mezzo  del  calore.  Ma 
sebbene  la  mongolfiera  imiti  assai  davvicino  la  natatoria  dei  pesci,  essendo  indispensabile  pel  suo  uso 
l'avvicinare  la  fiamma  a  corpi  così  combustibili  come  sono  gli  involucri  di  taffettà  e  il  gas  infiammabile 
contenutovi,  riesce  questo  un  mezzo  troppo  pericoloso;  a  Pilàtre  des  Roziers  infatti  quest'idea  costò  la  vita. 
Mi  sembrò  quindi  che  riuscirebbe  sicuro  il  sostituirvi  una  graduata  dilatazione  del  gas  idrogeno  stesso, 
operata  per  mezzo  di  tubi  metallici  leggeri  percorrenti  attraverso  il  sacco  del  gas,  i  quali  venissero  riscal- 
dati per  mezzo  di  una  corrente  d'aria  calda  messa  in  moto  da  una  lampada  a  spirito  di  vino  accesa  all'im- 
boccatura inferiore  di  questi  tubi  nella  cameretta  dell'aeronauta. 

«  Le  cordicelle  di  seta,  che  fissano  il  sacco  pieno  di  gas  ad  un  lungo  telaio  di  legno  leggero  ed 
elastico,  devono  essere  tanto  più  spesse  quanto  più  si  avvicinano  alla  pancia  del  pesce,  nel  qual  luogo 
anche  le  aste  del  telaio  andranno  a  mano  a  mano  rafforzandosi  nello  spessore,  perchè  è  verso  la  parte 
mediana  che  la  leggerezza  del  gas  tenta  a  fare  il  maggiore  sforzo,  ed  alla  quale  sono  appunto  raccomandati 
gli  oggetti  più  pesanti. 

«  Il  telaio  A  B  che  scorre  lungo  la  superficie  inferiore  del  pesce,  il  quale,  mutata  la  posizione,  rap- 
presenta in  certo  modo  la  spina  dorsale,  serve  a  distribuire  su  tutti  i  punti  del  sacco  aereo  la  forza  ascensiva 
e  le  resistenze  di  cui  è  caricato.  In  quest'asse  spinale  sta  fissa  a  perpendicolo  una  colonna  C  E  D  pari- 
menti di  legno,  sulla  quale  vengono  ad  appoggiarsi  i  gomiti  delle  canne  rarefattorie  a  b  c  d  e  f  scorrenti 
entro  il  gas  idrogeno,  e  nella  porzione  che  passa  nella  camera  dell'aeronauta  porta  due  anelli  che  ricettano 


il  rispettivo  arpione  infisso  nell'asta  verticale  i,  mobile  per  mezzo  del  manubrio  h.  A  quest'asta  i  è  con- 
fidato per  mezzo  del  parallelogrammo  m  n  o  il  movimento  dell'altra  asta  parallela  p  q  che  sta  in  coda  al 
pesce,  da  cui  dipende  intieramente  il  moto  della  pinna  caudale,  la  quale  può  essere  parimenti  di  taffettà 
teso  sopra  un  leggero  telaio  di  legno  o  formato  di  tre  verghette  d'acciaio.  h,  chiaro  che  l'aeronauta 
movendo  il  manubrio  h  a  destra  e  a  sinistra  imprime  con  tutta  facilità  un  movimento  analogo  alla  pinna 
caudale,  e  può  regolarlo  in  modo  da  ottenerne  a  sua  voglia  una  progressione  orizzontale,  o  una  direzione 
laterale. 

«  I  tubi  rarefattori  a  b  c  d  e  f  possono  essere  costrutti  di  una  sottile  lamina  di  rame,  del  diametro  di 
un  pollice  circa;  essi  devono  essere  piegati  a  zig-zag,  perchè  è  questa  la  linea  che  più  facilmente  percorre 
la  corrente  d'aria  riscaldata. 

«  Sono  aperti  alle  due  estremità,  e  finiscono  superiormente  con  orifizio  libero  verso  il  cosi  detto 
circolo  equatoriale  N  O,  ossia  alla  parte  più  alta  dell'aerostato  ;  inferiormente  poi  si  raccolgono  in  un  cono  / 
parimenti  metallico,  sotto  al  quale  si  dirige  la  fiamma  di  una  lampada  a  spirito  di  vino,  munita  di  otto  o 
dieci  lucignoli.  La  lampada  può  essere  allontanata"  dall'imboccatura  del  cono  con  un  semplice  meccanismo 
a  ginglimo  laterale,  e  ciascun  lucignolo  porta  vicino  il  suo  spegnitoio,  sicché  la  fiamma  può  essere  accre- 
sciuta  o  diminuita  a  piacimento,  L'aria  calda  che  percorre  i  tubi  li  riscalda  prontamente,  e  questi  trovandosi 
in  contatto  col  gas  idrogeno  ne  producono  la  rarefazione  : 


(  Continua ). 
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I  principi  fondamentali  della  tecnica  dell'aeroplano.  -  Rendimento  di  un  aeroplano.  -  L'aeroplano  a 
grande  portata  e  a  grande  autonomia  (La  traversata  dell'Atlantico  e  il  giro  del  mondo).  -  Gli 
aeroplani  nel  19J4-J5.  -  Gli  idrovolanti  nel  1914-15.  -  Gli  idroplani  (bateaux  glisseurs).  -  I  di- 
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61  descrizioni 
90  illustrazioni 
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Idrovolanti 

45  descrizioni 
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I  RECORDS  ITALIANI  DI  ALTEZZA: 

Aviatore  Clemente  Maggiora  con  passeggero  a  metri  3790 

Aviatore  Pensuti  (da  solo)  a  metri  5285 
furono  compiuti  con  Motore  GNOME  monovalvola  di  100  HP 

5000  motori  GNOME 

assicurano  alle  armate  aeree  d'Italia,  Francia,  Inghilterra  e  Russia 
una  incontestabile  superiorità  nella  guerra  attuale. 

I  raids  di  Friedricksafen,  Dusseldorf,  Cuxhaven,  Zeebrugge, 
Dunkerque,  età,  sono  le  pagine  d'oro  dei  Motori  GNOME  e 
sostituiscono  quest'anno  le  vittorie  nelle  competizioni  internazionali 
del  passato  ************* 

Società  Motori  GNOME 
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Stabilimenti:  TORINO  -  Madonna  di  Campagna 


TELEGRAMMI  : 

SACAS  -  MILANO 


TELEFONO  : 

MILANO:  12-645 


Società  Anon.  Costruzioni  Aeronautiche 


FORNITRICE  DEI  MINISTERI  DELLA  GUERRA  E  MARINA 

LICENZA  ESCLUSIVA  DI  COSTRU-  «  CADUAVI  U  «_  1UI  M 
ZIONE  DEI  CELEBRI  APPARECCHI  *      °  ■         1V1  • 


Sede  della  Società:  MILANO  -Via  Silvio  Pellico,  12 
Nuove  Officine:    B0 VISIO  Provincia  di  Milano 


IL  PIÙ  GRANDE  CANTIERE  DEL  MONDO 

Per  la  Costruzione  di  AEROPLANI  e  IDROVOLANTI 


Capacità  di  produzione    5  0  0   Apparecchi  all'an 


no 


ì 


Aerodromi-Scuole  "SAVOJA" 

SEZIONE  LOMBARDA: 
CASCINA  COSTA  (Samarate) 

BRUGHIERA  DI  GALLARATE 


PER  TRATTATIVE.  INFORMAZIONI  E  CON- 
DIZIONI DELLA  SCUOLA  PRATICA  DI  PI- 
LOTAGGIO RIVOLGERSI  ALLA  SOCIETÀ 


-  "SAVOJA"  = 

Via  Silvio  Pellico,  12  =  Milano 


Roma  1915  —  Tip  Edttrtco  Nazionale. 


